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Editorial 


SAR Canartas: 
Cotos 24B 


las diez de la noche, hora de Canarias, un he- 

licóptero del 802 Escuadrón, el HD-21-10, se 
perdió en el mar en un punto situado a unas 37 millas 
al este de la isla de Gran Canaria. 


' | L 19 de marzo de 2014, aproximadamente a 


Cuatro de nuestros compañeros, el capitán Daniel 
Pena Valiño, los tenientes Sebastián Ruiz Galván y 
Carmen Gracia Ortega Cortés, y el sargento Carlos Ca- 
ramanzana Alvarez, desaparecieron en el accidente. El 
sargento Johnander Ojeda Alemán, quinto tripulante de 
la aeronave siniestrada, pudo salir del helicóptero y fue 
rescatado por el buque de la Armada Meteoro. 


Aquella noche nuestros cinco compañeros estaban 
realizando una misión de entrenamiento que consistía 
en prácticas de evacuación nocturna mediante grúa des- 
de el buque de la Armada antes mencionado. Un D.4 
del 802 Escuadrón también participaba en el ejercicio. 


En el transcurso de una de las rotaciones previstas 
para aproximarse al barco, tanto el Meteoro como el 
D 4 perdieron contacto radio con el helicóptero. 


Desde ese momento las tripulaciones del avión y 
del buque iniciaron una intensa búsqueda que unos 
minutos más tarde se concretaba en el rescate del sar- 
gento Ojeda. En el mismo lugar también fueron en- 
contrados algunos restos de la aeronave. 


OMO siempre sucede en estos casos, inme- 

diatamente se movilizaron todos los medios 

de rescate disponibles en la zona. Otras cua- 
tro embarcaciones de Salvamento Marítimo, la Guar- 
dia Civil y Vigilancia Aduanera junto con los heli- 
cópteros de SASEMAR, Guardia Civil y del Ejército 
del Aire se desplazaron al lugar del accidente para 
buscar sin descanso a los tripulantes desaparecidos. 


Desgraciadamente los esfuerzos llevados a cabo 
durante interminables jornadas de búsqueda no dieron 
los resultados esperados. La incertidumbre inicial y la 
esperanza de encontrar a Daniel, Sebastián, Carmen y 
Carlos con vida se fueron convirtiendo poco a poco 
en un dolor incontenible ante la certeza de que des- 
pués de tantas horas las posibilidades de superviven- 
cia eran prácticamente nulas. 


La desaparición de nuestros compañeros es un duro 
golpe para todo el Ejército del Aire, pero lo es mucho 
más para sus familiares. Ellos están viviendo directa- 


mente la inmensa tristeza de la desaparición de sus 
seres queridos y la angustia que provoca el hecho de 
que no hayan podido ser localizados inmediatamente. 


Cuando la magnitud de la tragedia se hizo evidente, 
el Jefe de Estado Mayor del Ejército del Aire ordenó 
que se llevasen a cabo las acciones necesarias para 
localizar los restos del helicóptero y tratar de recupe- 
rar sus cuerpos. Así, un equipo del Ejército del Aire 
se puso a trabajar para localizar a las empresas y or- 
ganismos oficiales especialistas en este tipo de resca- 
tes a gran profundidad. 


Daniel, Sebastián, Carmen y Carlos tenían una vasta 
experiencia como tripulantes de los helicópteros del 
SAR. Entre todos habían acumulado muchas horas de 
vuelo y un considerable número de misiones, en oca- 
siones realizadas en escenarios ciertamente exigentes 


como el de Afganistán. 
! dicada a salvar las vidas de otros, a menudo 
en condiciones muy adversas. Su trabajo era 
arriesgado, muchas veces difícil y ellos lo sabían. Por 
ello tenemos la certeza de que su vocación de servi- 
cio era incuestionable. 


OS cuatro eligieron una vida profesional de- 


Es difícil aceptar la pérdida de personas tan jóve- 
nes, tan brillantes, con tanto futuro por delante. Es 
más difícil, sí cabe, cuando no puedes despedirte de 
ellos inmediatamente. Desde estas líneas queremos 
transmitir el respeto y el cariño del Ejército del Aire a 
sus familias. 


Asimismo nos acordamos de todos los aviadores 
del 802 Escuadrón. El Ejército del Aire se siente or- 
gulloso de vuestra profesionalidad y de vuestra abne- 
gada vocación de servicio. 


El emblema del 802 Escuadrón es un ángel que 
quiere simbolizar la misión de búsqueda y salvamen- 
to que esta unidad tiene encomendada, en el servicio 
del Ejército del Aire a España y a la sociedad. Esta es 
la gran causa por la que se sacrificaron nuestros que- 
ridos compañeros. 


Daniel, Sebastián, Carmen y Carlos fueron durante 
muchos años esos ángeles salvadores a los que acu- 
dieron muchas personas en peligro. 


Descansen en Paz. 
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Cuatro cazas 
Typhoon de la 
RAF patrullarán 
el espacio aéreo 
del Báltico 


n una clara demostración 

de fuerza de la OTAN 
destinada a advertir al presi- 
dente ruso Vladimir Putin an- 
te la posibilidad de una inva- 
sión de Ucrania, cuatro ca- 
zas de la RAF se unirán al 
contingente previsto para re- 
forzar la presencia aérea en 
el Báltico. Las misiones co- 
menzarán el mes de Mayo, 
con reglas de empeño claras 
para que los pilotos puedan 
responder a cualquier viola- 
ción del espacio aéreo de 
Estonia, Letonia y Lituania. 
Los cazas operarán desde 
Siauliai, en Lituania, donde 
se unirán a un destacamento 
de cuatro MiG-29 polacos. 
En general la OTAN está tri- 
plicando el número de avio- 
nes que patrullan el Mar Bál- 
tico en un intento por evitar 
cualquier movimiento agresi- 
vo por parte de Rusia; la 
Fuerza Aérea danesa va a 
proporcionar cuatro aviones 
F- 16, y de cuatro aviones 
que normalmente ejercen la 
misión de policía aérea en el 
Báltico se va a pasar a 12 en 
el próximo mes, en un inten- 
to de estabilizar la región 
después de la ocupación de 
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Crimea y teniendo en cuenta 
que cerca de 40.000 efecti- 
vos rusos siguen estaciona- 
dos a corta distancia del es- 
te de Ucrania. 


Solución 
definitiva al 
problema del 
oxigeno en los 
F-22 


l: flota de aviones F-22 
“Raptor”, está incorporan- 
do un nuevo sistema de oxí- 
geno de emergencia, adjudi- 
cado a Lockheed Martin (por 
valor de 30 M$). Comenzan- 
do por los aviones de la Ba- 
se Conjunta Elmendorf-Ri- 








chardson en Alaska, que han 
sido los primeros en incorpo- 
rar el nuevo sistema, final- 
mente quedará implantado 
en el resto de la flota en el 
segundo trimestre del 2015. 
El sistema se activa automá- 
ticamente y no requiere la in- 
tervención del piloto, a dife- 
rencia de la solución actual 
cuya eficacia era cuestiona- 
ble en el caso de que el pilo- 
to estuviese experimentando 
síntomas graves de hipoxia. 
La modificación se implanta 
finalmente en flota después 
del grave accidente que cos- 
tó la vida a un piloto en 
2011, la inmovilización de to- 
da la flota durante meses, y 
desde entonces la autoriza- 
ción para volar con restric- 
ciones, como la necesidad 
de disponer de una base 
próxima para dar al piloto la 
posibilidad de aterrizar rápi- 
damente en el caso de que 
el Sistema de Generación de 
Oxígeno de los aviones 
(OBOGS ) fallase. La instala- 
ción del nuevo sistema auto- 
mático de oxígeno de reser- 
va no será la única mejora a 
incorporar a los “Raptors” es- 
tadounidenses en 2015, que 
contempla también una pro- 
tección avanzada de guerra 
electrónica, la mejora en la 
geolocalización de amena- 





zas terrestres, y la integra- 
ción completa de los misiles 
avanzados AIM- 120D y AIM 
-9X en el casco Visionix 
Scorpion ( HMCS ), que que- 
dó aplazada en abril de 
2013, debido al recorte pre- 
supuestario sufrido por el 
Departamento de Defensa 
conocido como “secuestro”. 


Airbus Defence 
8 Space hablará 
más español 





a compañía Airbus De- 

fence 4 Space, una de 
las tres filiales del gigante 
Airbus Group junto a Airbus 
y Airbus Helicopters, contará 
con dos españoles en su 
consejo ejecutivo al añadirse 
a Domingo Ureña, presiden- 
te de Airbus Military, la espa- 
ñola Pilar Albiac, alto ejecuti- 
va de esta filial. De esta for- 
ma, el 25 por ciento del 
máximo órgano de decisión 
de la multinacional europea 
hablará español, aseguró el 
diario El Economista, que in- 
forma del incremento de la 
representación de directivos 
españoles en la filial del con- 
sorcio. Pilar Albiac es direc- 
tora de operaciones de Alir- 
bus Defence € Space, y está 
siendo la encargada directa 
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de la reorganización de la fi- 
lial, que finaliza el próximo 
30 de junio, una vez que se 
llegue a un acuerdo definitivo 
con los sindicatos para la sa- 
lida de hasta 5.000 emplea- 
dos en todo el grupo euro- 
peo y que en España afecta- 
rá a 600. Domingo Ureña, 
también es miembro del co- 
mité ejecutivo de Airbus 
Group, la matriz del grupo 
aeronáutico. La nueva Mili- 
tary Airbus gestionará entre 
otros el programa del caza 
europeo Eurofighter, los 
aviones de reabastecimiento 
A-330-MRTT, los transportes 
ligeros y medio tipo C-295, 
CN-235 y A-400M así como 
los *drones” (aviones remo- 
tamente tripulados). Según 
los últimos datos disponibles, 
Airbus Defence € Space ha- 
bría facturado el pasado 
ejercicio 14.442 millones de 
euros, de los que un 38 por 
ciento corresponde a Military 
Airbus, uno de los cinco ne- 
gocios que la componen y 
que dirigirá directamente Do- 
mingo Ureña. 


y Brasil y Suecia 

firman un 
acuerdo para la 
compra de 36 
“Gripen NG” 





os ministros de Defensa 
de Brasil y Suecia han fir- 





mado acuerdos que facilita- 
rán la firma definitiva del 


contrato para la compra de 
36 aviones de caza “Gripen 
NG”. El primero, denominado 
acuerdo marco de coopera- 
ción en Defensa, permitirá la 
asociación relativa a la com- 
pra-venta, transferencia de 
tecnología y capacitación pa- 
ra incorporar los “Gripen NG” 
en la Forca Aérea Brasileira 
(FAB), establecer una línea 
de ensamblaje final y capaci- 
tar la mano de obra local pa- 
ra cumplir con los niveles de 
calidad requeridos por SA- 
AB. El segundo acuerdo ver- 
sa sobre la protección a la 
información considerada re- 
servada en los programas de 
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desarrollo conjunto. La trans- 
ferencia de tecnología aso- 
ciada al futuro contrato por 
los 36 nuevos cazas, permiti- 
rá a Brasil el mantenimiento, 
soporte y modernización de 
los aparatos, así como la in- 
tegración independiente de 
nuevos sistemas, sensores y 
armas. Cabe recordar que la 
decisión del Ministerio de 
Defensa de Brasil para ad- 
quirir 36 cazas SAAB “Gri- 
pen NG” estuvo basada en 
criterios puramente técnicos 
y contaba con la opinión fa- 
vorable de la Fuerza Aérea. 
Suecia deberá entregar en 
modalidad de leasing, 10 
aviones Gripen C/D para que 
sean operados por la FAB 
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hasta la entrega de las pri- 
meras unidades del “Gripen 
NG”. El paquete negociado 
incluye entrenamiento de pi- 
lotos y personal de manteni- 
miento, así como soporte lo- 
gístico. En el mes de mayo 
está previsto el envío de pilo- 
tos brasileiros a Suecia para 
empezar el proceso de fami- 
lilarización con el Gripen y el 
entrenamiento formal se ini- 
ciará en 2015, tras la firma 
del contrato de compra-ven- 
ta. El contrato con Brasil da 
solidez y credibilidad al pro- 
grama Gripen NG que en 
principio estaba apoyado so- 
lamente en la venta a Suiza 
de 22 unidades, aunque suje- 
tas a una cláusula de resci- 
sión por la cual el gobierno 
puede cancelar su compra de 
aviones a SAAB, como con- 
secuencia de una consulta 
popular después de que la 
oposición cuestionase la 
compra y presentase 65.000 
firmas válidas apoyando esta 
petición. El Gobierno suizo 
someterá a referéndum el 
próximo 18 de mayo la adqui- 
sición de los 22 cazas de 
combate Gripen; y la mayoría 
de las encuestas realizadas 
hasta ahora apuntan a que 
los suizos se oponen a la ad- 
quisición que podría costar a 
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Nueva 





Disponible en el Pe eN .o 
L] App Store ae Google play 





La aplicación, , es Una herramienta 
pensada para proporcionar un fácil acceso a la 
información de las publicaciones periódicas editadas 
por el Ministerio de Defensa, de una manera dinámica 
y amena. Los contenidos se pueden visualizar “on line” 
o en PDF, así mismo se pueden descargar los distintos 
números: Todo ello de una forma ágil, 

sencilla e intuitiva: 


La app es gratuita y ya está 
disponible en las tiendas Google Play y en App Store. 





Catálogo de Publicaciones de Defensa 


http://publicaciones.defensa.gob.es/ 


La nueva página web del 
| | ' pone a disposición de los 
usuarios la información acerca del amplio catálogo que compone 
el fondo editorial del Ministerio de Defensa. Publicaciones en diversos formatos y 
soportes, y difusión de toda la información y actividad que se genera en el Departamento. 





Incluye un fondo editorial de libros con más de mil títulos, agrupados en varias colecciones, que abarcan la gran variedad de 
materias: disciplinas científicas, técnicas, históricas o aquellas referidas al patrimonio mueble e inmueble custodiado por el 
Ministerio de Defensa. 


El Ministerio de Defensa edita una serie de publicaciones periódicas. Se dirigen tanto al conjunto de la sociedad, como a los 
propios integrantes de las Fuerzas Armadas. Asimismo se publican otro grupo de revistas con una larga trayectoria y calidad: 
como la historia, el derecho o la medicina. 


Una gran variedad de productos de información geográfica en papel y nuevos soportes informáticos, que están también 
a disposición de todo aquel que desee adquirirlos. Así mismo existe un atractivo fondo compuesto por más de trescientas 
reproducciones de láminas y de cartografía histórica. 





la nación unos 3.130 millones 
de francos suizos, unos 
2.450 millones de euros. La 
cláusula en cuestión ponía 
en peligro el desarrollo de los 
aviones Gripen NG, si Suecia 
no encontraba otro socio pa- 
ra el programa que, afortuna- 
damente, ha sido Brasil. 


El CLAEX 
efectúa el 
disparo de un 
misil Iris-T en el 
polígono de 
Arenosillo 


| Centro de Armamento y 

Experimentación del Ejér- 
cito del Aire (CLAEX) realizó 
sobre las aguas del golfo de 
Cádiz, en el campo de ensa- 
yos “El Arenosillo”, el primer 
disparo de ensayos de un 
misil aire-aire IRIS-T con in- 
tegración digital desde un 
caza Eurofighter Typhoon 
C.16 Tranche 1. La prueba 
se enmarca dentro del pro- 
grama de integración de la 
mencionada arma en el sis- 
tema de armas Eurofighter. 
Es el primer disparo del misil 
IRIS-T con integración digi- 
tal, que aporta la funcionali- 
dad completa al binomio 
avión-misil. El programa de 
integración del misil se inició 
hace unos tres años, y ha in- 
volucrado a más de 50 espe- 
cialistas; se espera recibir 
pronto la certificación de las 
autoridades aeronáuticas 
que permitan su empleo ope- 
racional en el Eurofighter. El 
misil IRIS-T es un misil aire- 
aire de corto alcance (12 ki- 
lómetros, aproximadamente) 
y Cabeza buscadora infrarro- 
ja de gran ángulo de visión 
(128 x 128 elementos con +- 
90* de ángulo de visión), de 
gran resistencia a contrame- 
didas, incluyendo a los más 
recientes láser cegadores. 
Su alta maniobrabilidad, de 
hasta 50 Gs, es consecuen- 
cia directa de las toberas de 
control vectorial y control ae- 
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rodinámico. La masa (87 ki- 
logramos), longitud (1.80 
metros), centro de gravedad 
y diámetro (0.09 metros) son 
comparables al misil aire-aire 
AIM-9L/M “Sidewinder” y es 
compatible con los interfaces 
de dicha familia de misiles. 
El contratista principal del 
programa IRIS-T es Diehl 
BGT Defence, y el misil es 
fruto de un programa de coo- 
peración internacional en el 
que participan España 
(21.3%), Alemania (40.5%), 
Italia (14.7%), Grecia 
(10.4%), Suecia (8,1%) y No- 
ruega (5%). El Ejercito del 
Aire tiene un contrato para 
adquirir 694 misiles IRIS-T y 
68 misiles de entrenamiento 
para dotar a sus aviones de 
combate Eurofighter Typho- 
on y FA-18 Hornet, en reem- 
plazo de los misiles AlM-9L 
Sidewinder. 
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y Entregado el 

primer Airbus 
A-400M a 
Turquía 





| primer avión A-400M per- 

teneciente a la Fuerza Aé- 
rea Turca ha sido entregado 
formalmente en las instalacio- 
nes de Airbus, Sevilla, donde 
se encuentra la planta de en- 
samblaje final. La entrega se 
ha retrasado cuatro meses por 
la voluntad de las autoridades 
de ese país de negociar las 
condiciones con el fabricante 
aeronáutico europeo Airbus. 
El avión voló por primera vez 
en agosto del año pasado y 
desde diciembre estaba listo 
para entrega en uno de los 
hangares de la factoría hispa- 
lense, donde se realiza el en- 
samblaje final de este modelo. 
Esto había provocado tensión 





y malestar en Airbus, que tildó 
de "inaceptable" la actitud de 
Turquía y es que el retraso en 
la aceptación del aparato su- 
ponía un serio perjuicio para la 
cadencia de producción del 
programa. La aeronave volará 
ahora a la base aérea de Kay- 
seri, en el centro de Turquía, 
donde inicialmente se utilizará 
para el entrenamiento de tripu- 
laciones y personal de apoyo 
y sustituirá al C-160 *Transall. 
Se mantiene el encargo de 
ese país por un total de diez 
unidades, siendo este avión el 
tercer A-400M que recibe uno 
de los países socios del pro- 
grama. Airbus entregó los dos 
primeros A-400M el pasado 
año, a Francia. El próximo, 
programado en septiembre 
corresponderá al Reino Unido, 
y Alemania será el siguiente 
con un avión previsto para fi- 
nales de año. El grupo euro- 
peo ha recibido encargos por 
174 unidades del A-400M de 
ocho países: Alemania, Fran- 
cia, Reino Unido, España, Tur- 
quía, Bélgica, Luxemburgo y 
Malasia. España debería reci- 
bir el primero, de sus 27 uni- 
dades contratadas, a comien- 
zos de 2016, aunque según 
se ha manifestado repetida- 
mente desde el Ministerio de 
Defensa está previsto reducir 
el número de unidades por ra- 
zones presupuestarias. 
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CAES 


% La prensa especializada lleva 
ya meses haciéndose eco de las 
sugerencias de determinados clien- 
tes de Airbus, en el sentido de que 
se debería realizar una versión re- 
motorizada y mejorada del A330, en 
la misma línea que ha dado origen 
a la familia A320neo. Este asunto 
fue aludido expresamente por Steve 
Mason, vicepresidente de análisis 
de aviones de la empresa estadou- 
nidense de leasing CIT Group, du- 
rante la conferencia ISTAT Ameri- 
cas 2014, patrocinada por la Inter- 
national Society of Transport Aircraft 
Trading, ISTAT, y celebrada entre el 
16 y el 18 de marzo de 2014 en San 
Diego. De acuerdo con Mason, 
veinte años después de su llegada 
al mercado, el A330 se encuentra 
en medio de una encrucijada: «el 
avión no se está vendiendo como 
Airbus desearía». La mejor solución 
que podría adoptar Airbus, en la 
opinión de Mason, es «invertir en el 
A330 añadiendo valor al avión y ex- 
tendiendo su vida útil». Esa inver- 
sión pasaría por instalar en él moto- 
res de última generación siguiendo 
el ejemplo del A320neo. Actualmen- 
te Airbus trabaja en un A330 de un 
peso máximo de despegue de 242 
toneladas. 


% El aeropuerto londinense de 
Gatwick ha puesto en marcha una 
encuesta en las poblaciones limítro- 
fes para conocer la opinión de sus 
habitantes acerca de la construc- 
ción de una segunda pista. La razón 
no es otra que la publicación en di- 
ciembre, por parte de la comisión de 
aeropuertos establecida por el Go- 
bierno británico, de un informe don- 
de, entre otras cosas, se recomien- 
da la creación de «una pista adicio- 
nal en el sureste de Inglaterra que 
debería estar operativa en 2030». El 
citado informe da tres opciones al 
respecto; a saber, una tercera pista 
en Heathrow, extender una de las 
pistas de Heathrow para que opere 
como dos pistas separadas y una 
segunda pista en Gatwick. La se- 
gunda pista de Gatwick, objeto de la 
encuesta, estaría ubicada en cual- 
quier caso al sur de la actual. 
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Datos 
contrapuestos 
de IATA 





|: International Air Trans- 
port Association, IATA, ha 
dado a conocer durante la 
primera quincena de marzo 
sendas informaciones, una 
positiva y otra negativa, so- 
bre la evolución de la indus- 
tria del transporte aéreo. La 
primera de ellas se refiere a 
sus cálculos acerca de la 
evolución del mercado de la 
carga aérea a lo largo de 
2013. Según los datos reco- 
gidos de sus compañías 
miembros, el tráfico de carga 
aérea registró un aumento 
medio del 4,5% a lo largo del 
período comprendido entre 
enero de 2013 y enero de 
2014. Se trata de una cifra 
que deja en entredicho -para 
alivio de la lATA- las estima- 
ciones preliminares de la 
OACI, Organización de la 
Aviación Civil Internacional, 
que en diciembre había he- 
cho público que el transporte 
de carga no había mejorado 
su situación a lo largo de 
2013, manteniéndose en un 
estado de debilidad al que no 
se le veía un remedio inme- 
diato (RAA n* 830 de enero- 
febrero de 1014, La aviación 
civil en 2013). Llegado este 
punto, conviene indicar que 
la IATA había anunciado ya 
en los últimos meses de 
2013 que se apreciaba una 
tendencia a la recuperación 
en el mercado de la carga 
aérea, después de bastantes 
meses de estancamiento. 

En contra de lo que a ve- 
ces sucede, la evolución po- 
sitiva de la carga aérea se ha 
dado a nivel mundial, sin ex- 
cepción alguna, aunque con 
las lógicas diferencias entre 
las seis regiones en las que 
usualmente se divide el 
transporte aéreo. El máximo 
índice de crecimiento se pro- 
dujo en Oriente Medio con 
un valor del 10,7% a lo largo 





La FAA estima que la presencia de los aviones turbohélice en la 
flota de las compañías regionales estadounidenses se reducirá 
paulatinamente en los próximos años. -ATR- 


de 2013. Siguieron América 
Latina con un crecimiento del 
6,8%; Europa con un 6%; 
África con un 4,1%; y Asia- 
Pacífico con el 3,8%. Nortea- 
mérica quedó en último lugar 
con un modesto 0,7%. La lA- 
TA considera que el resurgi- 
miento del mercado de la 
carga aérea se consolidará 
durante 2014. 

La buena noticia acerca 
de los significativos resulta- 
dos sumados a nivel mun- 
dial por el transporte aéreo 
de carga en 2013, quedó un 
tanto ensombrecida cuando, 
exactamente una semana 
más tarde, la IATA expresa- 
ba su pesimismo acerca del 
cumplimiento de sus previ- 
siones acerca de los benefi- 
cios de la industria en el ac- 
tual ejercicio 2014, aventu- 
rando una reducción del 5% 
sobre sus cálculos previos. 
Bien es verdad que la causa 
argúida en los días de marzo 
en que la IATA dijo tal cosa 
era el aumento de los pre- 
cios del combustible debido 
a la crisis de Ucrania, y que 
la evolución desde entonces 
ha seguido unos derroteros 
menos pesimistas. 


y Las previsiones 
de la FAA 


|: Federal Aviation Admi- 
nistration estadouniden- 








se, FAA, se ha mostrado mo- 
deradamente optimista acer- 
ca de la evolución del trans- 
porte aéreo en su país en las 
próximas dos décadas. Co- 
mo es ya conocido, los últi- 
mos años no han sido muy 
propicios para las compañías 
estadounidenses, como sin ir 
más lejos se muestra en la 
noticia precedente en cuanto 
al apartado del transporte de 
carga. 

La FAA estima que en 
2014 el crecimiento del 
transporte aéreo estadouni- 
dense se va a mantener en 
los cauces de debilidad en 
que se viene manteniendo 
en los últimos años, y cree 
que mantendrá en los años 
siguientes un paralelismo 
con la economía estadouni- 
dense; en ese sentido calcu- 
la que el transporte aéreo 
crecerá en un 0,8% durante 
el presente ejercicio, inclu- 
yendo el tráfico de las com- 
pañías regionales, para des- 
pués mejorar sus cifras, de 
manera que entre 2014 y 
2034 se registrará un creci- 
miento medio del 2,1%. Tra- 
ducido a cifras más concre- 
tas, la FAA indica que los 
739,3 millones de pasajeros 
transportados por las com- 
pañías estadounidenses en 
2013 se convertirán en 
1.150 millones de pasajeros 
en 2034; e incluso predice 
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que los 1.000 millones de 
pasajeros se alcanzarán en 
el ejercicio 2027. 

Las previsiones de la FAA 
arrojan sombras sobre la ac- 
tual evolución al alza de las 
ventas de aviones turbohéli- 
ce para las compañías re- 
gionales, en el sentido de 
que su peso en las flotas de 
las compañías regionales 
estadounidenses se va a re- 
ducir en beneficio de los 
nuevos reactores regionales 
de mayor capacidad, que en 
plazo relativamente corto 
estarán en servicio. La FAA 
constata que en 2013 las 
compañías estadounidenses 
retiraron del servicio 187 
turbohélices; está previsto 
que durante este año 2014 
se retirarán unos 15 más. 
Extrapolando esas cifras, la 
FAA considera que la flota 
de las compañías regionales 
en su conjunto decrecerá a 
razón de un 0,2% anual du- 
rante las dos próximas dé- 
cadas, pero no de una ma- 
nera uniforme: la flota de los 
aviones turbohélice decre- 
cerá a una media anual del 
5,2% mientras la flota de 








Concepto artístico del BBJ MAX 8. -Boeing- 


aviones de reacción aumen- 
tará a razón de un 0,8% 
anual. De esa manera, 
siempre según la FAA, en 
2034 las compañías regio- 
nales estadounidenses ten- 
drán una flota total de 1.953 
aviones de reacción y 188 
turbohélices. 


y Boeing lanza la 
versión de 
negocios del 
737 MAX 





Co la llegada del mes de 
abril Boeing hizo público 
el lanzamiento de la versión 
de negocios del 737 MAX, 
decisión tomada tras obte- 
nerse la venta de un avión 
de ese tipo a un cliente cuyo 
nombre no ha sido dado a 
conocer, pero que por pro- 
pias declaraciones de Bo- 
eing ya ha adquirido anterior- 
mente aviones 737 en conífi- 
guración de negocios. La 
venta en concreto es de un 
BBJ MAX 8 (BBJ de Boeing 
Business Jet), que está ba- 
sado como es fácil deducir 
en el 737 MAX 8. 
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El BBJ MAX 8 tendrá un 
alcance de 11.714 km, cifra 
que supone alrededor de 
500 km más que su equiva- 
lente BBJ actual. La sección 
transversal del fuselaje no 
cambia del 737 convencio- 
nal al 737 MAX como es sa- 
bido por lo cual en este 
apartado ambos son igua- 
les, pero sin embargo la lon- 
gitud de la cabina será 5,8 
m superior en el BBJ MAX 
8. La oferta de aviones de 
negocios derivados del 737 
MAX se completara con la 
presencia en el mercado del 
BBJ MAX 9 desarrollado co- 
mo es evidente a partir del 
737 MAX 9, cuyo alcance 
será de 11.584 km. 

El calendario establecido 
por Boeing acerca de los 
BBJ 737 MAX estipula que el 
primer avión de este tipo se- 
rá entregado en 2018 sin su 
interior, y será inmediata- 
mente enviado a una compa- 
nía especialista en el diseño, 
construcción y montaje de in- 
teriores de aviones de nego- 
cios, donde será acondicio- 
nado de acuerdo con los de- 
seos de su cliente. 





CAES 


% En el curso del salón Aircraft 
Interiors Expo que se ha celebrado 
en Hamburgo en los primeros días 
del mes de abril Airbus mostró dos 
novedades dignas de mención. Una 
de ellas estuvo constituida por la 
presencia de los asientos de clase 
turista de 18 pulgadas de anchura 
(305 mm) que Airbus está promo- 
cionando. La segunda, expresa- 
mente ceñida al A380, es una confi- 
guración de once asientos en fondo 
para la cabina inferior que hace uso 
además de ese tipo de asientos 
«más anchos». Al parecer esta últi- 
ma haría necesario elevar el nivel 
del piso de esa cabina en aproxima- 
damente 5 cm, con el fin de hacer 
coincidir la zona más ancha de los 
asientos con la zona más ancha del 
fuselaje del A380; se fundamenta en 
colocar una fila central de cinco 
asientos y las dos filas laterales con 
tres asientos cada una. 


% La lATA ha realizado un lla- 
mamiento a la industria aeronáutica 
para que «haga de una industria se- 
gura otra aún más segura» ponien- 
do los medios técnicos necesarios 
para que sea posible realizar un se- 
guimiento más preciso de los avio- 
nes en vuelo. Es una consecuencia 
más de la misteriosa desaparición 
del vuelo MH370 de Malaysia Airli- 
nes, que cuando redactamos estas 
páginas continúa sin aparecer. Se- 
gún declaró el director general de la 
IATA, Tony Tyler, en una reunión de 
la asociación celebrada en Kuala 
Lumpur a comienzos de abril, la 
asociación va a patrocinar la forma- 
ción de un grupo de trabajo en el 
que se convocará también a la OA- 
Cl, cuya misión será examinar todas 
las opciones posibles para evitar 
que se puedan repetir casos como 
el del vuelo MH370. El objetivo es 
disponer de los resultados de los 
trabajos y de las pertinentes conclu- 
siones en el próximo mes de diciem- 
bre. Tyler explicó claramente la si- 
tuación cuando afirmó que «...en Un 
mundo donde cada uno de nuestros 
movimientos parece estar controla- 
do, resulta increíble que un avión 
pueda desaparecer sin más». 
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y Inauguración en 

Villacarrillo del 
centro de vuelos 
experimentales 
ATLAS 





a presidenta de la Junta de 

Andalucía, Susana Díaz, ha 
inaugurado en Villacarrillo (Ja- 
én) el Centro de Vuelos Experi- 
mentales ATLAS, el único de 
España dedicado íntegramente 
a la experimentación de tecno- 
logías y sistemas de aviones 
remotamente tripulados ligeros. 

El centro ha sido desarrolla- 
do por la Consejería de Eco- 
nomía, Innovación, Ciencia y 
Empleo, a través del Centro 
Avanzado de Tecnologías Ae- 
roespaciales (CATEC) y la Fun- 
dación Andaluza para el Desa- 
rrollo Aeroespacial (FADA), con 
una inversión de 4,5 millones 
cofinanciados con fondos del 
programa operativo FEDER. 

El objetivo de ATLAS es po- 
ner a disposición de las grandes 
compañías y entidades del mer- 
cado aeronáutico internacional 
una instalación de excelencia 
para ensayos y validaciones 
tecnológicas con aviones “no tri- 
pulados” de tamaño pequeño y 
medio. De hecho, el centro ya 
cuenta con un acuerdo de cola- 
boración con Boeing Research 
¿2 Technology-Europe (BRAT- 
Europe), el centro europeo de 
I+D de Boeing, para facilitar el 
uso de sus instalaciones y reali- 
zar sus propios ensayos con 
tecnologías relacionadas con 
aviones y vehículos aéreos re- 
motamente tripulados (RPV). 
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El Centro ATLAS se ubica en 
el paraje de Herrera, en Villaca- 
rrillo (Jaén), un enclave que 
destaca por disponer de un es- 
pacio aéreo cuya situación, cli- 
matología y orografía son idó- 
neas para el desarrollo de vue- 
los experimentales con 
aeronaves “no tripuladas”. 

Las instalaciones, diseñadas 
por la firma de ingeniería aero- 
náutica andaluza AERTEC So- 
lutions, disponen de un aeró- 
dromo dotado de instalaciones 
de excelencia, entre las que se 
incluyen una pista principal de 
aterrizaje y despegue de 600 
metros de longitud y una auxi- 
liar de hierba de 400 metros, 
una plataforma de espera y ca- 
lle de rodaje para acceso a las 
pistas. 

Además, cuenta con varios 
hangares independientes con 
talleres de mantenimiento y re- 
paración de los RPV, y otras 
instalaciones para el soporte lo- 
gístico-técnico del centro, así 
como de una reserva de espa- 
cio aéreo segregado con una 
extensión aproximada de más 
de 1.000 kilómetros cuadrados. 
ATLAS tiene capacidad para 
albergar ese tipo de aeronaves 
o sistemas ligeros y tácticos, 
con una envergadura máxima 
de 12 metros, y un peso máxi- 
mo al despegue inferior a 650 
kilos. 

Las principales actividades 
que se desarrollarán en el Cen- 
tro consistirán en estudiar có- 
mo mejorar la capacidad de los 
RPV y probar su eficacia en el 
aire. En concreto, se realizarán 
operaciones de RPV ligeros y 





tácticos, se validarán tecnologí- 
as de navegación, guiado y 
control de aeronaves, así como 
nuevas técnicas, ensayos y 
certificación de vehículos y la 
cualificación de pilotos, opera- 
dores y mecánicos de manteni- 
miento de este tipo de sistemas 
aéreos. 


Y El primer 
Airmacchi M-346 
para la lAF sale 

del hangar 





| primer avión de entrena- 

miento avanzado para la 
Fuerza Aérea Israelí (IAF) salió 
del hangar en las instalaciones 
de Alenia Airmacchi en Vene- 
gono Superiori el 20 de marzo 
de 2014. 

El Ministerio de Defensa ls- 
raelí adjudicó en julio de 2012 
a la empresa italiana Aermac- 
chi un contrato de fabricación 
de treinta aviones reactores 
de entrenamiento avanzado 
para sustituir el TA-4 Sky- 
hawk, actualmente operado 
por la IAF, que incluye ade- 
más sistemas de entrena- 
miento en tierra en colabora- 
ción con otras empresas inter- 
nacionales e israelíes. 

La salida del hangar del pri- 
mer avión para Israel, después 
de menos de dos años de la fir- 
ma del contrato constituye un 
hito importante que refleja el 
excelente trabajo realizado por 
Alenia Airmacchi en colabora- 
ción con sus socios industria- 
les, entre los que destaca Ho- 
neywell. 


La entrega del primer avión a 
la IAF está prevista para vera- 
no de 2014. 

Polonia ha adquirido recien- 
temente ocho unidades del M- 
346 convirtiéndose en el cuarto 
cliente después de Italia, Sin- 
gapur e Israel. Un total de 56 
aviones M-346 están bajo pedi- 
do. El avión está ya en servicio 
en las Fuerzas Aéreas de ltalia 
y a República de Singapur. 

El M-346 es una plataforma 
aérea ideal para un sistema de 
entrenamiento de última gene- 
ración. La versatilidad del M- 
346 permite diferentes configu- 
raciones similares a las de un 
avión de combate avanzado. El 
M-346 ha sido diseñado con 
una aviónica que permite refle- 
jar los sistemas usados en 
aviones de combate como el 
Eurofighter, Rafale o Gripen. 


Catar selecciona 
el A330 MRTT de 
Airbus 





atar ha seleccionado a Air- 
bus Defence and Space 
para el suministro de dos avio- 
nes de reabastecimiento en 
vuelo de última generación 
A330 MRTT para las Fuerzas 
Aéreas del Emirato de Catar. 
Catar se convierte de esta 
manera en la séptima nación 
que apuesta por el A330 
MRTT. Australia, Arabia Saudí, 
Singapur, los Emiratos Árabes 
Unidos y el Reino Unido ya han 
encargado en total 34 aviones, 
con la India se están llevando a 
cabo las negociaciones con- 
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tractuales —que de hecho se 
encuentran en la etapa final— 
con miras a adquirir seis apara- 
tos. Actualmente hay un total 
de 17 aviones en servicio. 

El A330 MRTT está basado 
en el avión comercial de gran 
éxito A330 y ha demostrado 
su idoneidad en servicio como 
avión cisterna/de transporte 
con capacidades multifunción. 

El A330 MRTT de Airbus De- 
fence and Space es el único 
avión cisterna/de transporte es- 
tratégico de nueva generación 
disponible y en vuelo actual- 
mente. Su gran capacidad bá- 
sica de combustible de 111.000 
kg/245.000 lb, procedente del 
exitoso avión de línea A330- 
200 del que se deriva, permite 
al A330 MRTT destacar en mi- 
siones de reabastecimiento en 
vuelo sin necesidad de instalar 
depósitos adicionales de com- 
bustible. 

Gracias a su fuselaje ancho 
“widebody”, el A330 MRTT 
también puede utilizarse como 
un avión de transporte capaz 
de llevar 300 soldados o una 
carga útil de hasta 45 tonela- 
das (99.000 Ib). También pue- 
de reconfigurarse fácilmente 
con hasta 130 camillas de 
transporte aeromédico (MEDE- 
VAC). 


La industria de 
defensa y 
aeroespacial 
española 
presente en 
FIDAE 





a XVIIl edición de la Feria 

Internacional del Aire y el 
Espacio congregó en Santiago 
de Chile, a finales de marzo, al- 
rededor de 500 empresas de 
todo el mundo, 1.100 periodis- 
tas acreditados de más de 30 
países y en torno a los 120.000 
visitantes. 

El Pabellón de España, co- 
ordinado por TEDAE (la Aso- 
ciación Española de Empre- 
sas Tecnológicas de Defensa, 











Aeronáutica y Espacio), mos- 
tró las capacidades de diez 
empresas españolas: EINSA, 
GAPTEK, HISDESAT, INDRA, 
ITP, NAVANTIA, OTO MELA- 
RA IBÉRICA, SENER, TEC- 
NOBIT Y URO, en distintos 
segmentos de actividad en los 
sectores de Defensa, Seguri- 
dad, Aeronáutica y Espacio. 
Diez industrias que se están 
enfocando comercialmente al 
mercado Latinoamericano. 

Las empresas del Pabellón 
de España en FIDAE 2014 
mostraron su liderazgo tecno- 
lógico en una amplia gama de 
productos y servicios, que 
abarcan desde sistemas de 
comunicaciones gubernamen- 
tales por satélite, sistemas de 
observación de la tierra con 
aplicaciones de control fronte- 
rizo y medioambiental, equi- 
pos de apoyo en tierra para 
aeronaves, hasta edificacio- 
nes desplegables de alta efi- 
ciencia energética. 

Los visitantes profesionales 
e institucionales de esta impor- 
tante plataforma comercial ten- 
drán ocasión de comprobar, 
igualmente, el elevado nivel de 
innovación de nuestra industria 
en gestión del tráfico aéreo, tur- 
binas de baja presión y alta efi- 
ciencia, producción de compo- 
nentes de motores de aviación, 
diseño y construcción de bu- 
ques, sistemas de mando y 
control marítimos y terrestres, 
sistemas de actuación y control 
para misiles, propulsión anae- 
róbica para submarinos o vehí- 
culos especiales para uso mili- 
tar e industrial. 
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Para las empresas españo- 
las de Defensa, Aeronáutica y 
Espacio este mercado regional, 
en el que actualmente ya son 
socios estratégicos en varios 
programas de relevancia, y es- 
ta convocatoria comercial en 
particular, son del máximo inte- 
rés por las posibilidades de ex- 
pansión que ofrece, de partici- 
par en nuevos programas y de 
entablar alianzas con empre- 
sas de la zona. 


Airbus 
Helicopters y 
Avicopter 
acuerdan 
producir mil 
EC175/AC352 





ya Helicopters y la em- 
presa china Avicopter, fi- 
lial del grupo AVIC, han firma- 
do el 26 de marzo de 2014 un 
acuerdo para la producción 
conjunta de mil helicópteros 
EC175/AC352 de última gene- 
ración. El acuerdo se ha firma- 


do en presencia del presiden- 
te francés, Francois Hollande, 
y el presidente chino, Xi Jin- 
ping, en su visita oficial al Pa- 
lacio del Elíseo en París. 

El contrato fortalece la aso- 
ciación industrial de Airbus He- 
licopters con AVIC, en relación 
al desarrollo conjunto del 
EC175/AC352. 

La firma del contrato de pro- 
ducción permitirá a ambas 
empresas satisfacer las nece- 
sidades de los mercados de 
China y mundial en el seg- 
mento de helicópteros de ta- 
maño medio. 

Con los trabajos de desarro- 
llo e industrialización repartidos 
por igual entre Airbus Helicop- 
ters y Avicopter, conforme a la 
experiencia de cada empresa, 
dos tipos diferentes de aparato 
saldrán de una plataforma co- 
mún: el AC352, fabricado y 
apoyado por China a través de 
Avicopter, especialmente para 
el mercado chino, y el EC175, 
fabricado y apoyado por Airbus 
Helicopters desde Marignane, 
Francia, para el mercado mun- 
dial. 

El EC175, certificado por la 
EASA (European Aviation Sa- 
fety Agency) a principios de es- 
te año, es un helicóptero bimo- 
tor de alta capacidad y tamaño 
medio para todo un abanico de 
misiones, incluidas operaciones 
de transporte de personal a 
plataformas offshore, vuelos de 
búsqueda y salvamento, trans- 
porte de VIP, así como servi- 
cios utilitarios y de evacuación 
sanitaria. 





383 





Copernicus en 
órbita 





Lo ciudadanos, gestores 
públicos y proveedores de 
servicios europeos podrán ac- 
ceder a datos medioambienta- 
les importantes mucho más 
ágilmente después del lanza- 
miento del satélite de la ESA 
Sentinel 1-A. El satélite, de 
2,3 toneladas, despegó a co- 
mienzos de abril en un cohete 
Soyuz desde el Puerto Espa- 
cial Europeo en Kourou, en la 
Guayana Francesa. Tras un 
encendido de 617 segundos, 
la etapa superior Fregat colo- 
có a Sentinel en una órbita 
heliosíncrona a 693 Kilóme- 
tros de altitud. El satélite se 
separó de la etapa superior 
23 minutos y 24 segundos 
después del despegue. “Sen- 
tinel-1A inaugura una nueva 
página en la puesta en mar- 
cha de Copernicus, la segun- 
da iniciativa emblemática en 
el programa espacial de la UE 
después del sistema de nave- 
gación Galileo”, ha afirmado 
Jean-Jacques Dordain, Direc- 
tor General de la ESA. Esta 
misión es la primera de seis 
familias de satélites que inte- 
grarán el núcleo de la red de 
vigilancia medioambiental eu- 
ropea Copernicus. Diseñada 
como una constelación de dos 
satélites — Sentinel-1A y -1B 
—, esta misión equipada con 
un radar de banda C propor- 
cionará imágenes de las su- 
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perficies terrestre y oceánica 
de Europa, Canadá y las re- 
giones polares casi en tiempo 
real, obtenidas en cualquier 
momento del día o la noche y 
en todas las condiciones me- 
teorológicas. Equipada con un 
potente radar de apertura sin- 
tética, esta misión garantiza la 
continuidad con el satélite eu- 
ropeo Envisat, que dejó de 
funcionar en 2012 tras 10 
años de servicio. La tecnolo- 
gía se basa en una sólida he- 
rencia de radares en satélites, 
iniciada con ERS-1 hace 23 
años. Además de transmitir 
datos a estaciones de tierra 
de todo el planeta para su rá- 
pida distribución, Sentinel-1 
cuenta también con un termi- 
nal láser para transmitir a tra- 
vés de los satélites del Siste- 
ma Europeo de Repetición de 
Datos (European Data Relay 
System), en órbita geoesta- 
cionaria, para la transmisión 
continua de datos. Los datos 
de los satélites Sentinel serán 
abiertos y gratuitos. Los datos 
en bruto serán analizados y 
procesados por proveedores 
de servicios tanto del sector 
público como del privado. 


Primer 
lanzamiento 
chino del año 





finales de marzo, desde 
el Centro de Lanzamiento 
de Satélites de Jiuquan, en el 
desierto de Gobi, China lanzó 








con éxito un satélite experi- 
mental a bordo de un cohete 
Larga Marcha-2C. El Shijian- 
11-06, desarrollado por la 
compañía China Spacesat, 
adscrita a la Corporación de 
Ciencia y Tecnología Aeroes- 
pacial de China, será utilizado 
para realizar experimentos 
científicos en el espacio. Este 
ha sido el lanzamiento 189" 
de un cohete de la familia 
Larga Marcha. En 2016 China 
dará otro paso en las ciencias 
sismológicas con la entrada 
en operaciones de un satélite 
que detectará anomalía elec- 
tromagnéticas y mejorará la 
red de monitoreo de terremo- 
tos de este país. Este satélite 
llevará ocho cargas, que in- 
cluyen magnetómetro, detec- 
tor de campos eléctricos y 
sensores de partículas ener- 
géticas diseñados por China 
e Italia, así como una sonda 
Langmiur y un analizador de 
plasma. China además está 
trabajando en el desarrollo 
una red global de satélites de 
vigilancia. Según el periódico 
“South China Morning Post”, 
en caso de ser aprobado el 
proyecto dentro de dos años 
China podría contar con una 
red global de vigilancia inclu- 
so más amplia que la de 
EE.UU. Para lograr este am- 
bicioso objetivo los científicos 
chinos están elaborando un 
programa que plantea el lan- 
zamiento de 50 satélites de 
vigilancia y observación cuyo 
precio total se estima en 
20.000 millones de yuanes 
(cada satélite se estima en 
400 millones de yuanes, 
aproximadamente 503 millo- 
nes de dólares). Actualmente 
China está lanzando al espa- 
cio aproximadamente 15 sa- 
télites al año, por lo que será 
necesario actualizar los cen- 
tros de lanzamiento y la mejo- 
ra de los equipos utilizados 
en satélites para llegar cum- 
plir con los objetivos de este 
plan. Según ha dicho el profe- 
sor Liu Yu, experto de la Es- 
cuela de las Ciencias de la 


Tierra y del Espacio de la 
Universidad de Pekín, habrá 
que “construir una red global 
de monitoreo tan eficiente co- 
mo la de EE.UU., también 
hay que ampliar nuestra red 
de estación terrestres en el 
extranjero”. “Los servicios in- 
ternacionales de observación 
de la Tierra hoy en día están 
dominados por EE.UU. y los 
países europeos, pero si Chi- 
na lanza más de 50 satélites, 
el panorama va a cambiar”, 
ha afirmado Liu. 


y Un poco de 
Marte en España 


nvestigadores españoles 

han creado un simulador del 
medio ambiente marciano en 
el que se pondrán a prueba la 
posibilidad de supervivencia 
de sondas automáticas y mi- 
crobios terrestres en el Plane- 
ta Rojo. Estas instalaciones 
cuentan con una cámara de 
vacío que reproduce las con- 
diciones físicas de Marte, in- 
cluida la temperatura, presión, 
composición del gas y radia- 
ción. Según ha indicado Je- 
sús Sobrado, del Centro de 
Astrobiología (CSIC/INTA), en 
estos días están “simulando el 
efecto del polvo marciano, 
que es uno de los principales 
obstáculos ante la exploración 
del planeta, para entender 
mejor cómo funcionan los ins- 
trumentos que están cubiertos 
de polvo”. Sobrado y su equi- 
po trabajan en el desarrollo de 
un conjunto de instrumentos 
meteorológicos que viajarán a 
Marte en 2020, a bordo del 
quinto vehículo explorador de 
la NASA. Además en abril se 
inauguró la ampliación del 
Mars Yard en el Reino Unido, 
un “patio” en el que se darán 
los últimos retoques al vehícu- 
lo de exploración ExoMars, 
antes de que parta hacia Mar- 
te en el año 2018. Este “patio 
marciano” contiene 300 tone- 
ladas de arena que simulan la 
apariencia del paisaje marcia- 
no e incluso cuenta con obs- 





REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA / Mayo 2014 





táculos rocosos. Sus paredes, 
puertas y superficies interiores 
se han pintado de color pardo 
rojizo para que las cámaras 
de navegación del vehículo se 
enfrenten con un escenario lo 
más realista posible. ExoMars 
es un proyecto conjunto de la 
ESA y de la agencia espacial 
rusa, Roscosmos, compuesto 
por dos misiones que se lan- 
zarán en los años 2016 y 
2018. ExoMars tratará de en- 
contrar respuestas para deter- 
minar si alguna vez existió vi- 
da en el Planeta Rojo, investi- 
gando su atmósfera y 
perforando su superficie para 
extraer y analizar muestras 
del subsuelo. Además será 
capaz de recorrer de forma 
completamente autónoma un 
mínimo de 70 metros al día 
sobre la superficie de Marte. 


Ucrania enturbia 
las relaciones 
espaciales entre 
EE.UU. y Rusia 


|: NASA ha informado que 
suspende la colaboración 
con Rusia por la situación en 
Ucrania. En particular, la Ad- 
ministración se esforzará por 
reducir la dependencia de Ru- 
sia y por reanudar los lanza- 
mientos de naves tripuladas a 
la 15SS desde el territorio esta- 
dounidense. Según comunicó 
la agencia espacial, la NASA 
estudia lanzar vuelos tripula- 
dos a la Estación Espacial In- 
ternacional desde el suelo es- 











tadounidense a partir de 
2017. Actualmente EE.UU. 
desembolsa unos 70 millones 
de dólares para enviar a un 
astronauta a la estación orbi- 
tal. El viceprimer ministro de 
Rusia, Dmitri Rogozin, encar- 
gado del sector espacial, des- 
tacó que la cooperación de 
Rusia y la estadounidense 
Administración Nacional de la 
Aeronáutica y del Espacio 
(NASA) siempre se ha limita- 
do a la Estación Espacial In- 
ternacional (ISS). En el vuelo 
previo a la suspensión la nave 
Soyuz TMA-12M llevó a la 
ISS a los cosmonautas rusos 
Alexandr Skvortsov y Oleg Ar- 
temiev y al astronauta esta- 
dounidense Steven Swanson. 
En los 169 días de su misión 
en la 15S, esta nueva tripula- 
ción llevará a cabo una serie 
de experimentos científicos y 
recibirá los cargueros Pro- 
gress de Rusia, ATV-5 de la 
UE, Orbital-2 Cygnus y Space 
X-4 Dragon de EE.UU. y 
HTV-5 Kounotori de Japón. 


y Argentina lanzará 
su primer satélite 
de telecomunica- 
ciones 





| Arsat 1, el primer satélite 

geoestacionario en fabri- 
carse y lanzarse en Argentina, 
tendrá como objetivo brindar 
servicios de TV, Internet, tele- 
fonía y datos. Esta unidad se- 
rá lanzada al espacio entre el 
15 de agosto y el 15 de sep- 


REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA / Mayo 2014 


tiembre desde la Guyana 
Francesa. ARSAT-1 es el pri- 
mero de los satélites del Sis- 
tema Satelital Geoestaciona- 
rio Argentino de Telecomuni- 
caciones, un plan satelital que 
implica el diseño y fabricación 
de tres satélites propios y su 
puesta en órbita y operación 
por Argentina con el objeto de 
incrementar las capacidades 
del país en materia de teleco- 
municaciones, defender las 
posiciones orbitales asigna- 
das al país e impulsar el de- 
sarrollo de la industria espa- 
cial. 


Primer GLONASS 
de este año 


| primer satélite de nave- 

gación ruso Glonass-M fue 
lanzado desde el Cosmódro- 
mo de Plesetsk a bordo de un 
cohete Soyuz-2.1b y ya está 
bajo control de las Fuerzas de 
Defensa Aeroespacial (VKO) 
de Rusia. Este ha sido el ter- 
cer lanzamiento de un satélite 
GLONASS del cosmódromo 
de Plesetsk, en el noroeste de 
Rusia. El primero tuvo lugar el 
26 de febrero de 2011, cuan- 
do un Soyuz-2.1b puso por 
primera vez en órbita un saté- 
lite del sistema ruso de nave- 
gación, concretamente el Glo- 
nass-K. Hasta aquel momen- 
to, todos los lanzamientos de 
satélites GLONASS se habían 
efectuado desde la base de 
Baikonur, en Kazajistán, y con 
ayuda de cohetes pesados 
Proton-M. 











% Próximos lanzamientos 
mayo 


2? - Cosmos-Bars N1 a bordo 
de un Soyuz U. 

2? - GPS 3A-1 en el Delta 4M 
estadounidense. 

2? - Inmarsat 5 en un cohete 
Proton. 

27 - Astra 2G en un vector Pro- 
ton-M Briz-M. 

2? - Demos 2/KazEOSat 1/Sky- 
Sat 3/AprizeSat 9 4 10/UniSat 
6/BRITE-Toronto/BRITE-Mon- 
treal/Hodoyoshi 3 4 4/BugSat 2 
8 3/SaudiSat 4/QuadPack 1 8. 
2/Tigrisat/AeroCube 6/ANTEL- 
SAT/Lemur 1/Ser- 
a 1enun 


nepr. 
22 SPOT 7/CanX 4 8 5 en el 
cohete indio PSLV-C24. 

22 - Meridian 7 a bordo de un 
Soyuz 2-1A-Fregat. 

01 - Cygnus CRS Orb-2 en un 
Antares. 

04 - Día Internacional del Espa- 


cio. 
07 - Quasar 19 (NROL-33) en 
el Atlas 5 estadounidense. 

08 - Cygnus 3 a bordo de un 
Antares-130. 

E GPS 2F-6 en el vector Del- 


ta 

Al ALOS 2 (SAR])/ Sprout/ Ri- 

y 2/ Uniform 1/Socrates en 
-2A japonés 

27 MEASAT 3b (Jabiru 2)/ 

Optus 10 en un Ariane 5 euro- 


peo. 
28 - Soyuz TMA-13M Soyuz 
FG (Misión 395 a la 155). 


y Arianespace 
compra cohetes 
rusos Soyuz-ST 


a compañía Arianespace y 

la agencia espacial rusa, 
Roscosmos, han firmado un 
contrato de suministro por 
otros siete cohetes Soyuz-ST. 
Anteriormente, el represen- 
tante de la Agencia Espacial 
Europea (ESA) en Rusia, Re- 
ne Pishel, comunicó que el 
presente año cuatro cohetes 
Soyuz ST partirán desde el 
cosmódromo de Kourou. Por 
otra parte, el director general 
de la ESA, Jean-Jacques Dor- 
dain, afirmó el pasado mes de 
enero que cooperarán con 
Rusia en misiones para explo- 
rar la Luna, Júpiter y su satéli- 
te Ganimedes. 
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El Viceministro de Defensa de Colombia con el Vicesecretario 
General de la OTAN. 


Y Colombia y la OTAN 


El Sr. Jorge Enrique Bedoya, viceministro de Defensa de 
Colombia, visitó el CG de la OTAN el 19 de marzo de 2014. 
Durante la visita, el Sr. Bedoya se entrevistó con el SG adjun- 
to Sr. Vershbow que se congratuló del interés de Colombia en 
ampliar las consultas y la cooperación con la Alianza. 
El SG adjunto reiteró que la OTAN está dispuesta 
a explorar el potencial existente para hacer más 


p URO»Í 
cosas conjuntamente. Entre las posibles áreas ¿DE PE, 


de cooperación en el futuro se encuentran la 
seguridad de las municiones y los cursos de 
entrenamiento militar. El Sr. Vershbow señaló 
que la cooperación es un proceso gradual que 
se desarrollará con el tiempo. 

Colombia participa en la iniciativa de la OTAN 
Building Integrity que promueve la transparencia 
en asuntos relacionados con la defensa. Además in- 
terviene en actividades de codificación que tienen como ob- 
jetivo llegar a establecer estándares logísticos comunes con 
la OTAN. En junio del año 2013, la OTAN y Colombia firmaron 
un acuerdo sobre seguridad de la información que sentó las 
bases para que las dos partes pudiesen explorar la futura co- 
operación y realizar consultas en áreas de interés común. 


Y Consultas Artículo 4 


El Consejo del Atlántico Norte se reunió el 4 de marzo para 
mantener consultas en el marco del artículo 4 del Tratado de 
Washington: “Las Partes se consultarán cuando, a juicio de 
cualquiera de ellas, la integridad territorial, la independencia 
política o la seguridad de cualquiera de las Partes se viera 
amenazada.” En la Declaración publicada tras la reunión se 
dice: “Pese a las repetidas peticiones de la comunidad inter- 
nacional, Rusia continúa violando la soberanía e integridad te- 
rritorial de Ucrania y violando sus compromisos internaciona- 
les. Estos acontecimientos tienen serias implicaciones para la 
seguridad y estabilidad del área euro-atlántica. Los aliados se 
mantienen unidos en un espíritu de fuerte solidaridad en esta 
grave crisis. Nos comprometemos a proseguir e intensificar, 
en estrecha coordinación y consultas, nuestra rigurosa eva- 
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luación en marcha sobre las implicaciones de la crisis para la 
seguridad de la Alianza. Continuamos apoyando todos los 
esfuerzos constructivos para una solución pacífica de la ac- 
tual crisis de acuerdo con la legalidad internacional. Nos con- 
gratulamos de los esfuerzos en marcha realizados por las Na- 
ciones Unidas, la Unión Europea, la OSCE y el Consejo de 
Europa. Continuaremos nuestras consultas con Ucrania en la 
Comisión OTAN-Ucrania. Nos veremos con Rusia en el Con- 
sejo OTAN-Rusia. Mantendremos una reunión mañana.” 


M Una reunión singular NAC-COPS 


La crisis ocasionada por la situación en Ucrania y la poste- 
rior anexión de Crimea por Rusia han originado múltiples de- 
claraciones y consultas. Además ha habido numerosas reu- 
niones de las que se destaca por su carácter singular la si- 
guiente. El 5 de marzo pasado, los embajadores del Consejo 
del Atlántico Norte (CAN) de la OTAN se reunieron con sus 
colegas del Comité Político y de Seguridad (COPS) de la UE 
para tratar de la situación en Ucrania. El SG adjunto embaja- 
dor Vershbow copresidió la reunión que tuvo lugar en el edifi- 
cio Justus Lipsius del Consejo de la UE. Las conversaciones 
mostraron la convergencia de las posturas de ambas organi- 
zaciones en el mantenimiento de la soberanía e integridad te- 
rritorial de Ucrania, la necesidad de un diálogo entre 
Ucrania y Rusia, así como una desescalada de la 
tensión con vistas a una solución pacífica que 

respete completamente la legalidad internacio- 
nal, según está establecida en compromisos 
bilaterales y multilaterales. Los embajadores 
intercambiaron puntos de vista sobre variados 
aspectos de la crisis en Ucrania y sobre las op- 
ciones de respuesta de la comunidad interna- 
cional. La UE y la OTAN colaboran en asuntos 
de interés común y trabajan codo con codo en la 
gestión de la crisis, desarrollo de capacidades y con- 
sultas políticas. Con ocasión de esa histórica reunión, el Sr. 
Rasmussen mantuvo un intercambio de impresiones con el 
Sr. Van Rompuy que se centraron en la crisis de Ucrania y en 
la preparación de la Cumbre de Gales. 
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El presidente del CM general Bartels y el general Wosolsobe, Di- 
rector General del EM de la UE, antes de la reunión informal 
CAN-COPS. Bruselas, 5 de marzo de 2014. 
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Un T-10 del Ala 31 realizó el pasado 53 de febrero de 2014 su primera misión de aerotransporte, desde la base francesa de Istres hasta 
Bangui (capital de República Centroafricana) en apoyo a la Operación Sangaris, predecesora francesa de la operación militar EUFOR 


RCA de la UE. 


Y Diez años de policía aérea en el 
Báltico 


La misión de Policía Aérea de la OTAN en el Báltico ha 
cumplido 10 años. Durante ese tiempo, aviones pertenecien- 
tes a diversas fuerzas aéreas de países de la OTAN han com- 
partido la responsabilidad de patrullar los cielos de Estonia, 
Letonia y Lituania. Esta importante misión, además de prote- 
ger la integridad del espacio aéreo de la OTAN, es un ejemplo 
de defensa colectiva como función fundamental de la Alianza. 
Desde marzo del año 2004, catorce países aliados han des- 
plegado un total de 34 contingentes. La misión ha sido llevada 
a cabo por Alemania, Bélgica, Francia, España, Dinamarca, 
Países Bajos, Noruega, Polonia, Portugal, Reino Unido, Re- 
pública Checa, Rumanía, Turquía y los Estados Unidos. Esta 
misión supone el empleo colectivo y conjunto de aviones de 
caza para asegurar un único estándar de seguridad dentro del 
área de responsabilidad de la Alianza. Para conseguir este 
objetivo, aquellos aliados que no disponen de medios propios 
adecuados para la misión son apoyados por 
otros países. El 3 de enero se produjo el rele- 
vo del destacamento de F-16 belgas por avio- 
nes F-15 de la Fuerza Aérea de los Estados 
Unidos (USAF) que están normalmente esta- 
cionados en Lakenheath, Reino Unido. El re- 
levo coincidió con el décimo aniversario de la 
misión. Con esa ocasión se celebró una sen- 
cilla ceremonia presidida por el ministro litua- 
no de Defensa Nacional Juozas Olekasd y 
con la presencia del general Frank Gorenc, 
Jefe del Mando Aéreo Aliado (AIRCOM) y del 
teniente general Claude Van De Voorde, Jefe 
del Componente Aéreo belga. 

Esta rotación es el cuarto despliegue de la 
USAF en apoyo a la misión de policía aérea 
de la OTAN en el Báltico. Los F-15, así como 
un destacamento de 150 personas formado 
por pilotos, operadores, personal de manteni- 
miento y otro personal de apoyo, se han des- 
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El 28 de marzo de 2014 el Con- 
sejo del Atlántico Norte decidió 
designar Secretario General al 
Sr. Jens Stoltenberg. 


plegado en la base aérea de Siaulial (Lituania). Durante su 
permanencia en Siauliai, los F-15 son controlados por el Cen- 
tro de Control e Información báltico en Karmelava (Lituania) y 
por el Centro de Operaciones Aéreas Combinadas (CAOC) de 
la OTAN en Uedem, Alemania. Toda la misión es dirigida por 
AIRCOM desde la base aérea de Ramstein, Alemania. 


Y La operación militar EUFOR RCA 


El Consejo de la UE estableció el 17 de marzo de 2014 una 
operación militar para contribuir a crear un entorno seguro en 
el área de Bangui en la República Centroafricana, de acuerdo 
con la Resolución del Consejo de Seguridad de la ONU 2134 
(2014). Esa decisión constituye la base legal para la opera- 
ción denominada EUFOR RCA y es otro paso hacia su des- 
pliegue. La fuerza de la UE contribuirá a los esfuerzos interna- 
cionales encaminados a proteger a las poblaciones que tienen 
mayor riesgo, creando las condiciones para el envío de ayuda 
humanitaria. La intención es que EUFOR RCA se despliegue 
lo antes posible, sin embargo las dificultades 
encontradas en la generación de fuerzas han 
retrasado el inicio de la operación y han pues- 
to de manifiesto las debilidades existentes en 
la PCSD de la UE. El Comité Político y de Se- 
guridad (COPS) nombró Comandante de la 
Operación al general Philippe Ponties. 


V Secretario General 
designado 


El día 28 de marzo de 2014, el Consejo del 
Atlántico Norte (CAN) decidió designar al Sr. 
Jens Stoltenberg como Secretario General y 
Presidente del CAN, sucediendo al Sr. An- 
ders Fogh Rasmussen. El Sr. Stoltenberg asu- 
mirá sus funciones como SG el 1 de octubre 
de 2014, fecha en que expira el mandato del 
Sr. Rasmussen tras 5 años y dos meses al ti- 
món de la Alianza. 
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a IG-00-1* afirma que las características 

que definen al Poder Aeroespacial son: el 

uso de la tercera dimensión, la velocidad 

y el alcance. Las tres son atributos innego- 
bles, aunque relativos. Es evidente el salto cualitati- 
vo que suponen respecto de los poderes terrestre y 
naval en relación a la velocidad y a la distancia. 
Sin embargo, lo verdaderamente relevante es que 
estos dos factores combinados proporcionan a los 
aviadores el dominio sobre su cociente, el tiempo. 
la práctica ubicuidad de las acciones aéreas es 
lo que realmente define su esencia. 

e planeamiento, la ejecución y la lógica mis- 
ma de las operaciones aéreas implican la com- 
prensión de la importancia de fracciones muy 
pequeñas de tiempo en relación a otros me- 
dios. Esta mentalización, junto con el factor 
condicionante de la sensibilidad a la tecnolo- 
gía, que también contempla nuestra doctrina, 
colocan al Poder Aeroespacial más próximo 
que cualquier otro a la forma de operar en el 
nuevo entorno ciberespacial. 

la última Cátedra General Alfredo Kindelán 
exploró, precisamente, las interacciones entre 
ambos ámbitos, el aeroespacial y el cibernético. 
Estas líneas pretenden ser un Ss que esti- 
mule la reflexión al respecto. 

Es recomendable volver de vez en cuando a 
repasar los principios y criterios generales de 
empleo del Poder Aeroespacial. Lo 
doctrina, recogida en la IG, es mu- 
cho más que un conjunto de ideas 
más o menos concretas que pro- 

orcionan “elementos de juicio a 
pa miembros del Ejército del Aire 
en el cumplimiento de su misión”. 
Pasados los años y después de tra- 
bajar en ambientes conjuntos, uno 
acaba por darse cuenta de que es 
una forma de entender la profe- 
sión. la doctrina nos define como 
militares y como aviadores, y con- 
vierte en valiosa nuestra especifici- 
dad al servicio de lo conjunto. 





PODER AEROESPACIAL 


En 1995 se publicó Ten Propositions Regarding 
Airpower, del Coronel Phillip S. Meilinger! con lo 
idea de crear una relación de principios que estu- 
vieran presentes en todas las actividades de la 
Fuerza Aérea. Estos son: 

|. Quien controle el aire, normalmente contro- 
lará la superficie. 

2. El Poder Aéreo es una fuerza inherentemen- 
te estratégica. 

3. El Poder Aéreo es, principalmente, un arma 
ofensiva. 

4. En esencia, el Poder Aéreo es targeting, tar- 
geting es inteligencia, e inteligencia es el análi- 
sis de los efectos de la operaciones aéreas. 

5. El Poder Aéreo produce efectos físicos y psico 
lógicos dominando la cuarta dimensión, el tiempo. 

6. El Poder Aéreo puede ejecutar operaciones 

aralelas a todos los niveles de la guerra y de 
e simultánea. 

/. El armamento aéreo de precisión ha redeti- 
nido el significado de masa. 

8. las características únicas del Poder Aéreo 
requieren que esté controlado de forma centrali- 
zada por aviadores. 

9. La tecnología y el Poder Aéreo están intrín- 
seca y sinérgicamente relacionados. 

10. El Poder Aéreo incluye no solo medios milita- 
res, sino también a la industria aero- 
espacial y a la aviación comercial. 

Meilinger mantiene unos postulados 
muy similares a los ya apuntados en 
el ciclo OODA definido por el Coro- 
nel (USAF) John Boyd?. En ambos ca- 
sos el tempo de las operaciones es 
crucial para su éxito. El ciclo, que se 
repite constantemente, incluye la Ob- 
servación, la recopilación de Datos; 
la Orientación, su análisis; la toma 
de Decisión en función de las conclu- 
siones alcanzadas, y la Acción. 


* Instrucción General del Jefe de Estado Mayor 
del Ejército del Aire. 
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Boya explica que la capacidad para que el ci- 
clo se desarrolle a un ritmo mayor que el del ene- 
migo supone su efectiva paralización estratégica. 
Así, si somos capaces de cambiar, mediante una 
acción adecuada, las circunstancias bajo las cua- 
les tiene lugar el planeamiento del adversario, el 
resultado obtenido por este será, o bien inadecua- 
do a las nuevas condiciones, o bien inaplicable 
debido a las mismas. De este modo, la actividad 
rival será, cuando menos, ineficiente. 

Es esa capacidad de decisión lo que el tam- 
bién Coronel USAF John Warden IIl% propone 
como centro de gravedad del enemigo. En su fa- 
moso The Air Campaign. Planning de, Combat, 
Warden sitúa los centros de mando y control y 
el liderazgo rival como la clave para conseguir 
una victoria rápida y eficiente. Tanto Boyd como 
Warden pretenden paralizar al enemigo, más 
que destruirlo, mediante el uso de operaciones 
aéreas concentradas sobre los núcleos en los 
que se toman las decisiones o sobre las líneas a 
través de las cuales estas se comunican. 

Esta forma de concebir las operaciones militares 
es muy propia de aviadores. No pretende ser ni 
mejor ni peor que otros modos de hacer la guerra, 
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sino coherente con las características del medio aé- 
reo. Es por eso por lo que Meilinger coloca, en su 
octavo punto, todos los medios que constituyen el 
Poder Aeroespacial bajo la supervisión y el control 
de aviadores. El empleo más eficiente de las aero- 
naves requiere la comprensión y asimilación de su 
doctrina de empleo, es decir, de un aviador4. 

las características del Poder Aéreo, unidas a las 
reflexiones que hemos hecho en los párrafos prece- 
dentes, nos llevan a la conclusión de que la forma 
de acción de las fuerzas aéreas no tiene que defi- 
nirse como la destrucción [frente a la ocupación, 
como modo de acción de las terrestres, y el blo- 
queo, como propia de las fuerzas navales). la ca- 
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pacidad de ejercer influen- 
cia sobre cualquier punto 
en cualquier momento pa- 
rece más apropiada y ge- 
nérica como definición del 
modo de actuación de las 
fuerzas aéreas. 

Es cierto que tanto solda- 
dos “de a pie” como mari- 
nos pueden ejercer influen- 
cia en alguna medida en el 
campo de batalla, como 
también pueden destruir. 
No se pretende delinear 
cuál es la característica que se aplica de forma exclu- 
siva a un medio, sino aquella que mejor lo define. 

la mera existencia de medios aéreos en un teatro 
condiciona el desarrollo de cualquier operación. In- 
cluso cuando se parte de una situación de suprema- 
cía casi absoluta, como en el caso de Kosovo y en 
otros muchos desde entonces, el establecimiento de 
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medios en labores de patru- 
la aérea de combate [CAP] 
se hace necesario para ga- 
rantizar la denegación del 
entorno aéreo alétenibo 
por muy puntual que pue- 
da ser. Es, por lo tanto, el 
poder para influir decisiva: 
mente en el devenir de las 
operaciones lo que carac- 
teriza al Poder Áeroespa- 
cial por encima de cual- 
quier otra característica. 
Además, en las misiones 
que se han venido desarrollando en los últimos 
años, el Poder Aéreo ha mostrado sobradamente 
su capacidad para llevar a cabo acciones cons- 
tructivas tanto como destructivas. El uso de la avia- 
ción de transporte y de los helicópteros para la in- 
filtración y exfiltración de personal, para revertir 
una situación logística insostenible [cuyo ejemplo 
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aradigmático es el puente aéreo en el Berlín de 
a Guerra Fría), para el transporte estratégico y pa- 
ra el envío de ayuda a la población civil son bue- 
nos ejemplos de este aspecto “positivo”. Todo ello 
por no hablar del potencial de las aeronaves para 
atender emergencias y contribuir a proporcionar 
seguridad ante catástrofes naturales. 

En todos estos casos, por otro lado, se perfila 
como fundamental la característica que señalába- 
mos al principio, la compresión de la coordenada 
temporal en la ejecución de las misiones. las ac- 
ciones aéreas tienden a verse como casi simultá- 


neas desde la perspectiva terrestre o naval, ha- 
ciendo de las fuerzas aeroespaciales un recurso 
ubicuo y recurrente en su uso. Mientras que en 
otros ámbitos se pregunta cuántos días puede du- 
rar una misión, en el aéreo se cuestiona cuántas 
misiones se pueden ejecutar en un solo día. 

Todo ello, como nos indica Meilinger, produ- 
ce unos efectos psicológicos muy relevantes tan- 
to en las fuerzas y la población propias como en 
las del adversario”. Es la traducción del princi- 
pio de la infantería del dominio del terreno ele- 
vado, pero con la capacidad de trasladar dicha 
elevación a cualquier punto del espacio en una 
tracción diferencial de tiempo. 
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Este impacto psicológico se pretendió explotar en 
la Segunda Guerra Mundial mediante el bombar- 
deo de las ciudades de ambos bandos. Para ello, 
se comprobó la necesidad de que el empleo de los 
medios aéreos fuera predominantemente ofensivo y 
su carácter estratégico en su concepción [aunque 
no necesariamente en sus objetivos concretos). 

En la sociedad de la información en la que nos 
movemos, en lo que Thomas P. Barnett llama el “mun- 
do conectado”9, los efectos psicológicos ganan en 
importancia sobre los cinéticos ya que la configura: 
ción de las percepciones permite la construcción de 





narrativas y, por lo tanto, de la generación de co- 
rrientes de opinión y de presión sobre los decisores. 
Bruce Schneier afirma en un artículo” de la revis- 
ta Wired, que la sociedad se tiene que acostum- 
brar a un modelo de seguridad imperfecta en el 
que la tecnología favorece siempre al agresor so- 
bre el defensor. Schneier concluye que será la re- 
siliencia, la capacidad de recuperación después 
de un ataque, el Único medio para equilibrar de 
algún modo la balanza. la asunción de las pérai- 
das sufridas, la reconstrucción de las capacidades 
perdidas y el rediseño de la seguridad para mini- 
mizar futuros daños sustituirán a los altos muros 
que pretendían separar a atacante y atacado. 





PARA SABER MÁS 


DOCTRINA AEROESPACIAL 

Em Giulio Douhet, “Command of the Air”. Office of Air Force History, United 
States Government Printing Office (1983). ISBN 0-912799-10-2 

m LOPEZ SORIANO, Alfonso, “La estrategia de John Boyd y los conflictos 
del futuro. En la agilidad está la clave”. Monografías de Estado Mayor del 
CESEDEN, XII CEMFAS. 2011. (John Boyd no dejó escritos propios pero 
pueden encontrarse numerosas referencias en la bibliografía del trabajo del 
Comandante López Soriano) 

E Warden lll, John A., “The Air Campaign. Planning for Combat”. NDU 
Press, 1988. ISBN 0-08-036735-6 

m Meilinger, Philip S., “Ten Propositions. Emerging Airpower”. 
http: //www.au.af.mil/au/awc/awcgate/au/meil.pdf 

1 GOMEZ DE AGREDA, Angel, “La influencia del Poder Aéreo en los Global 
Commons”. Revista de Aeronáutica y Astronáutica. Diciembre de 201 1 


OPERACIÓN “HUERTO” 
m CARROLL, Ward, “Israel's Cyber Shot at Syria”. En www.defensetech.org 
el 26 de noviembre de 2007. http: //defensetech.org/2007/11/26/israels- 


cyber-shot-at-syria/ 


ESTRATEGIA Y CIBERESPACIO 

m SCHNEIER, Bruce, “Our Security Models Will Never Work — No Matter 
What We Do”. Revista WIRED el 14 de marzo de 2013. 
http: //www.wired.com/opinion/2013/03/security-when-the-bad-guys- 
have-technology-too- e a 

m CASAR CORREDERA, Jose R. et al., “El Ciberespacio. Nuevo escenario 
de confrontación”. Monografías del CESEDEN número 126. Febrero de 
2012. ISBN 978-84-9781-723-3. http: //www.defensa.gob.es/ceseden/- 
Galerias /destacados/publicaciones/monografias/ficheros/126_EL_CIBERE 
SPACIO_NUEVO_ESCENARIO_DE_CONFRONTACION.pdf 


SOBRE PERCEPCIONES Y RESILIENCIA 

m GOWING, Nik, “Skyful of Lies and Black Swans. The new tyranny of 
shifting information power in crisis”. Reuters Institute for the Study of 
pee DE Julio de 2009. 

m COOPER RAMO, Joshua, “The Age of the Unthinkable”. Back Bay Books, 
2010. ISBN 0316118117 

1 GOMEZ DE AGREDA, Angel, “Globalización y resistencia adaptativa”. Boletín 
de Información del CESEDEN núm. 316. 2010. http: //www.defensa.gob.es/ 
ceseden/Galerias/destacados/publicaciones/Boletines_de Informacion/fic 
heros/BOLETIN_DE_INFORMACION_DEL_CESEDEN_316.pdf 

m ALBERTS, David S., “The Agility Advantage”. Command and Control 
Research Program. 2011. http: //www.dodccrp.org/files/agility_ 
advantage/ ad 








392 





PODER CIBERNÉTICO 


En pocos ámbitos puede verse más claramente 
la necesidad de sistemas resilientes como en el 
del ciberespacio. las similitudes que presentan 
las redes cibernéticas con el espacio aéreo par- 
ten de su carácter altamente tecnificado y de- 
sembocan en conceptos de utilización muy sim:- 
lares en ambos entornos. Como no puede ser de 
otro modo, las doctrinas de aplicación a espa- 
cio aéreo y a ciberespacio también tienen gran- 
des coincidencias, y sus operaciones muchas 
oportunidades de desarrollo de sinergias. 

El ciberespacio es un entorno donde las carac- 
terísticas que hemos atribuido al espacio aéreo 
se magnifican y se matizan. El carácter trasversal 
que tiene el Poder Aéreo respecto de sus equiva- 
lentes terrestre y naval lo tiene el “poder ciberné- 
tico” respecto de los otros tres [cuatro, si contab+- 
lizamos como separado el espacial). 

En el entorno virtual, la compresión que se pro- 
ducía en el tiempo, la agilización de los tempos 
de operación, es todavía mucho más acusada 
que en el aire-espacio. la dificultad que experi- 
menta un infante para comprender el ritmo de ba- 
talla aéreo es equivalente a la que experimenta 
el combatiente analógico respecto del mundo di- 
gital. Se trata de un cambio en los ejes de coor- 
denadas mismos sobre los que se plantea la gue- 
rra. El espacio pasa a ser irrelevante y el tiempo 
se reduce en varios órdenes de magnitud. 

En el nuevo ámbito, lo importante es el número 
y la calidad de las conexiones que presenta ca- 
da nodo. En el ciberespacio no venimos detini- 
dos por nuestras propias características, sino por 
la confluencia de los enlaces que establecemos. 
Somos menos nosotros mismos y más el resultado 
de nuestras interacciones. 

Para los estrategas clásicos metidos a ciberestra- 
tegas la máxima preocupación es la protección de 
los nodos, la defensa de los contenidos, de los da- 
tos y los programas. En último caso, la prevención 
de la utilización de las redes por parte de un adver- 
sario para causar un daño en “nuestro” espacio ci 
bernético. Sin embargo, ese concepto de “nuestro” 
ha perdido buena parte de su significado en el ci- 
berespacio, donde todo fluye y se mueve incesante- 
mente. Los nuevos estrategas tendrán que aprender 
a apreciar el valor del entorno cibernético como ge- 
nerador de influencias, como modelador de per- 
cepciones y como constructor de narrativas. 

Para ello, igual que para la guerra aérea, es fun- 
damental el mantenimiento de la iniciativa. No se 
trata de santificar los ataques preventivos convencio- 
nales aplicados al mundo digital, sino de evitar ex- 
trapolar paradigmas de comportamiento ineficientes 
Y, bo que es peor, ineficaces en el nuevo entorno. 

las herramientas ciberéticas pueden utilizarse 
como armas; eso ya ha quedado demostrado. 


REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA / Mayo 2014 


tenemos en cuenta las difusas fronteras que sepa- 
ran hoy los distintos tipos de conflicto, e en 
contrar ejemplos inequívocos. Desde luego, las ac- 
tividades de Denegación de Servicio Distribuido 
[DDoS]?, defacing” y otras que se emplearon du- 
rante el conflicto ruso:georgiano de 2008 forma- 
ban parte del esquema general de las operaciones 
y se adaptaban perfectamente a él. 

Mucho más específicamente relacionado con las 
fuerzas aéreas fue el ataque informático contra el sis 
tema de mando y control de la defensa antiaérea si- 
ria por parte de Israel con carácter previo a su incur 
sión para destruir una instalación nuclear en Dayr az- 
Zawr!O. En este caso, se utilizó el ciberespacio con 
unos resultados muy similares a los que se habrían 
obtenido manipulando el espectro electromagnético, 
un campo con el que estamos mucho más familiari- 
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Podemos, incluso, cometer la torpeza de preten- 
der utilizarlas como equivalentes de las armas c+ 
néticas y hasta obtener resultados positivos de 
ese uso. Sin embargo, la mera identificación de 
los dos entornos no nos permitirá nunca extraer 
todo el partido posible al ciberespacio. 
Acabamos de asistir a las ls demostra- 


ciones de las capacidades ofensivas del softwa- 
re informático. Podríamos decir que estamos en 
el equivalente de la Primera Guerra Mundial en 
cuanto al uso de los “tanques” por parte de los 
británicos. Quedamos ahora a la espera de que 
un nuevo Guderian diseñe el concepto de em- 
pleo más efectivo de este nuevo armamento. 


EL CIBERESPACIO EN APOYO DE LAS 
OPERACIONES AEREAS 


la Cátedra Kindelán ha explorado el modo 
en que las operaciones en el ciberespacio se re- 
lacionan con las que lleva a cabo el Poder Ae- 
roespacial. Y viceversa. 

las “nuevas” tecnologías no dejan de serlo por 
la constante evolución que experimentan, pero 
los avances cualitativos no introducen grandes 
novedades en cuanto a su filosofía de empleo. 
Igual que los postulados básicos de Douhet si- 
guen estando vigentes para las fuerzas aéreas 
del siglo XXI, las características básicas del cibe- 
respacio también serán permanentes. 

De hecho, ya se han dado numerosos casos de 
operaciones bélicas en el ciberespacio. Incluso si 


MA 
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zados. Es de destacar que el ataque informático se 
llevó a cabo (¡hace seis años!) desde el aire. 

Cabría quedarse Únicamente con este tipo de 
operaciones, aquellas que acompañan a acciones 
tácticas u operacionales. Las posibilidades de utili- 
zación de medios cibernéticos en apoyo de las mis- 
mas son tanto mayores, cuanto mayor sea la de- 
pendencia del enemigo de este tipo de sistemas. 

Sin embargo, sería un error no entrar a conside- 
rar el modo en que podemos utilizar los medios in- 
tormáticos en beneficio propio, y no necesariamen- 
te en detrimento de las capacidades del adversa- 
rio. De nuevo, las oportunidades que ofrece la 
cibernética son numerosas. Este análisis permite, 
además de explorar nuevas formas de utilización 
de las tecnologías digitales, identificar dónde están 
nuestras vulnerabilidades en este campo. 

Igualmente, conviene tener presente el modo 
en que ambos entornos pueden beneficiarse mu- 
tuamente en el nivel estratégico influyendo sobre 
el desarrollo general de la campaña y no solo 
sobre acciones concretas de la misma! !. He- 
mos visto como el Poder Aeroespacial y el po- 
der cibernético coinciden en su capacidad para 
afectar las percepciones y los estados de áni- 
mo. Parece seguirse de esto que, siendo su 
campo de actuación muy similar, deben existir 
modos de conseguir que sus efectos se multipli- 
quen al utilizarse sincopadamente. 

Por último, la irrupción de internet y las otras 
redes en el ámbito de la seguridad y defensa 
tiene un impacto lo suficientemente significativo 
como para considerar el modo en que afecta a 
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la misma Doctrina Aeroespacial. Pocos serán 
los cambios que pueda introducir en los inmuta- 
bles ra de la doctrina básica, pero los 


efectos del ciberespacio pueden dejarse sentir 
en el resto de los niveles de la misma. 

Después de todo, la guerra es un acto que pre- 
tende imponer la voluntad propia sobre la del ene- 


migo; es un acto social, y la sociedad se está 
adaptando rápidamente a modelos y esquemas 
importados del mundo virtual para ser capaz de 
utilizarlo más eficientemente. Ignorar los riesgos y 
amenazas que provienen del ciberespacio sería 
tan irresponsable como no identificar y tratar de ex- 
plotar las oportunidades que presenta Mm 


NOTAS 


http: / /www.au.af.mil/au/awc/awegate/au/meil.paf 
¿Para entender bien el pensamiento de John Boyd es muy re- 
comendable la lectura de la Monografía del Curso de Estado 
Mayor del Comandante Alfonso lópez Soriano (al que agra- 
dezco sus aportaciones a este artículo), “la estrategia de 
John Boyd y los conflictos del futuro. En la agilidad está la 
clave”, disponible en la intranet de Defensa y en el Centro 
de Documentación del CESEDEN. 

SEs curioso como los principales pensadores contemporáne- 
os de la Fuerza Aérea de los Estados Unidos: Meilinger, 
Warden, Boyd, ... acabaron sus carreras como coroneles. 
4Meilinger no utiliza la expresión “pilot” sino “airman”. El Co- 
ronel no aboga porque el control esté, necesariamente, en ma- 
nos de personal formado en el manejo técnico de los medios 
aéreos, sino que establece la necesidad de que el gestor del 
Poder Aeroespacial sea alguien cuya mentalidad y perspectiva 
sea aérea. En el mismo sentido me inclinaba yo en un artículo 
inédito sobre la utilización de los UAS/RPS para el control de 
los tráficos ilícitos cuando proponía la centralización de todos 
los medios del Poder Aéreo bajo el control del personal que ha 
sido formado con esa doctrina, el del Ejército del Aire. 

SEl Coronel Boyd hablaba de las tres dimensiones de la guerra: 
moral, mental y física. Los efectos psicológicos se centran en la 
primera de ellas, que no conviene descuidar si se quieren equili- 
brar esfuerzos y reducir la necesidad de acciones cinéticas. 
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OBarnett lo describe gráficamente en su mapa. Disponible en 
http: / /thomaspmbarnett.com/ 

/“Our Security Models Will Never Work — No Matter 
What We Do”, 

http: / /www.wired.com/opinion/20 13/03 /securitywhen- 
the-bad-guyshavetechnologytoo-how-do-we-survive/ 

Sla denegación de servicio distribuido es una técnica que con- 
siste en utilizar un gran número de ordenadores, esclavizados 
a uno que los controla, para saturar la capacidad de respuesta 
de un servidor mediante demandas de acceder al mismo. Es 
decir, se trata de sobreutilizar las capacidades del servidor 
hasta que éste esté saturado. Se ha empleado, por ejemplo, 
en el famoso ataque a Estonia de 2007 que paralizó el país 
durante diez días y dio lugar a la creación del Centro de Exce- 
lencia de Ciberseguridad de la OTAN. Más recientemente, he- 
mos tenido ejemplos en los ataques sufridos por la República 
Checa o por las dos Coreas en marzo de 2013. 

9 Técnica consistente en cambiar la apariencia de una página 
web para alterar sus mensajes o hacer que pierda su credibilidad. 

19"Operación Huerto”, noche del 6 al 7 de septiembre de 2007. 
ITEs muy interesante, a este respecto, la Joint Doctrine Note 
1/12 del Reino Unido “Strategic Communication: The Defence 
contribution”. https: / /www.gov.uk/government/uploads/system/ 
uploads /attachment_data/file/33710/ 20120126 
¡dn112_Strategic_CommsU. pat 














Programa “AS IDAS 


LA NECESIDAD DE COOPERAR 


la celebración de la Cumbre de 
la OTAN de Praga, un avión co- 
mercial Tupolev Tu-124 entró en el 
espacio aéreo de la República Checa, 
cuya defensa aérea se ejercía a través 
de un acuerdo bilateral entre la 


E n noviembre de 2002 y durante 


USAF y la Fuerza Aérea Checa: la 


Operación ' Summit CAP (Combat Air 


Patrol). El Tu-124, procedente de 
| Asia Central, declaró su A de 
aterrizar en el Aeropuerto de Ruzy 

en A que estaba sometido a fuer- 





cumbre. El fallo de la tripu | 
no seguir adecuadamente las instruc- 
ciones de los controladores checos 
para desviar su ruta, tuvo como resul- 
tado que dos cazas interceptaran el 
vuelo y lo escoltaran hasta una base 
aérea alternativa. Más tarde se com- 
probó que a bordo viajaba el ministro 
de Defensa de Kazajistán y que el 
personal de su ministerio no había 
solicitado la autorización diplomática 
apropiada antes del despegue de su 
aeronave! 

Este incidente, que fue más emba- 
razoso que otra cosa, pudo haber te- 
nido resultados trágicos y, como 
otros incidentes parecidos, 
no hacía sino poner 
de manifies- 
to la falta de 
coordinación entre 
las agencias civiles y 
militares de control de 
tránsito aéreo de Centroeu- 
ropa. Los últimos cambios pro- 
ducidos en el escenario estratégico 
Euro-Atlántico hacían necesario pro- 
mover de manera más amplia la coo- 

















SANTIAGO A. IBARRETA RUIZ 


Teniente Coronel del Ejército del Aire 


pera- 
ción y el dia- 
logo con otros paí- 
ses de la región, con la 

finalidad de incrementar la 
transparencia, la confianza mutua y 
la capacidad de actuar conjuntamente 


¿comia Ahanza.: 


Dentro de estas medidas, el Conse- 
- jo del. Atlántico Norte (NAC) autori- 


-—zÓ una iniciativa impulsada por el 










Comité Militar para poder llevar a 





or Peac PfP). lo acuerdo a unos 
determinados parámetros y definien- 
do claramente los requisitos de segu- 
ridad y técnicos necesarios para per- 
mitir este intercambio recíproco de 
datos. 

La decisión de establecer el inter- 
cambio, permanente o temporal, de la 
situación aérea sería realizada, caso 
por caso, con cada una de las nacio- 
nes socias individualmente y dentro 
de unos límites geográficos clara- 
mente establecidos. Estas eran las 
premisas iniciales del programa AS- 
DE. 

El programa ASDE consiste bási- 

camente en un sis- 
tema que 
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permite el intercambio automático de 
la situación aérea de un área geográ- 
fica determinada entre la OTAN y un 
país PfP. El objetivo principal de 
qe es | ver la transparen- 
a y la en asuntos relati- 
OS a a la Defensa Aérea y a la Gestión 
del Tráfico Aéreo. El sistema posibi- 
lita este intercambio garantizando 
que la situación aérea OTAN clasifi- 
cada sea convenientemente filtrada, y 
por tanto desclasificada, para hacerla 
accesible a una nación PP. En las 
primeras fases del programa, este fue 
enmarcado dentro de las medidas de 
cooperación relativas a la defensa aé- 
rea que ya estaban en marcha con los 
países socios y que se limitaban prin- 
cipalmente a ejercicios. 






HISTORIA DEL ASDE 


Ya en 1994, el entonces Comité de 
Defensa Aérea de la OTAN (NADC) 
inició un dialogo con los países PfP 
para impulsar el muto entendimiento, 
la transparencia y las medidas de 








confianza rela- 
tivas a la defen- 
sa aérea. Va- 
rias de las ac- 
tividades de 
cooperación al 
amparo de la iniciativa PfP (Partners- 
hip for Peace/Asociación para la Paz) 
incluían reuniones, seminarios, visl- 
tas a emplazamientos de defensa aé- 
rea, estudios conjuntos y la posibili- 
dad del intercambio de la situación 
aérea (Air Situation Data Exchange, 
ASDB). 

El programa ASDE fue autorizado 
por el NAC en enero de 2001, para 
obtener un mejor conocimiento de la 
situación aérea, compartir los proce- 
dimientos OTAN y ofrecer oportuni- 
dades de entrenamiento mutuo con 
los países PfP. 

Ideado inicialmente para países as- 
pirantes a formar parte de la OTAN, 
pronto pudo comprobarse que podría 
servir para propósitos más operat1- 
vos, especialmente después de los su- 

cesos mill de 

septiembre e 

2001. El progra- 

ma ASDE podía 
contribuir, en el es- 
pacio aéreo tanto de 
la OTAN como de los 
socios, a defender la so- 
beranía nacional, preve- 
nir incidentes fronterizos, 
cooperar en la lucha antite- 
rrorista y facilitar la res- 
puesta ante situaciones de 
tipo “Renegade”?. 
Cada vez más se hizo evi- 







dente que el programa AS- 
DE se convertía en una verdadera he- 
rramienta operativa y cada vez menos 
en un mero instrumento de entrena- 
miento, ya que además de su aplica- 
ción diaria en la vigilancia de espacio 
aéreo, se estaba utilizando para salva- 
guardar el espacio aéreo en eventos 
de alta visibilidad (cumbres políticas, 
conferencias y reuniones de alto ni- 
vel, etc), eventos deportivos y 
culturales (como en el pasa- 
do campeonato de la UE- 
FA EURO 2012, que se 
celebró conjuntamente 
entre Polonia y Ucra- 
nia?) o para lc 
temporalmente áreas 
extensas durante ejerci- 
cios. 

Más tarde, en el año 
2007, el NAC autorizó a ex- 
tender el programa ASDE a los paí- 
ses miembros del Diálogo Mediterrá- 
neo! y a organizaciones civiles de 
gestión de trafico aéreo (como EU- 
ROCONTROL y otras agencias civi- 
les relacionadas con la gestión de 
tránsito aéreo (ATM) y que partici- 
pan del NATO/ EUROCONTROL 
ATM Security Coordination Group 
(NEASCOOG)»)). 

Hasta el momento hay nueve paí- 
ses socios autorizados dentro del pro- 
grama ASDE: Austria (con conexión 
con Alemania y próximamente con 
Hungría), Ucrania (con dos conexio- 
nes vía Turquía y Hungría) y Georgia 
(vía Turquía). En proceso de finalizar 
la implementación de sus respectivas 
conexiones se encuentran Finlandia 












(vía los países bálticos) y Suecia (vía 
Noruega). Existen planes para conec- 
tar, vía Croacia, a Bosnia y Herzego- 
vina y a Montenegro, y vía Grecia a 
la Antigua Republica Yugoslava de 
Macedonia). El último país socio au- 
torizado para formar parte del progra- 
ma ASDE ha sido Moldavia, en el 
año 2012. 





OBJETIVOS 


El objetivo general del 
programa ASDE es pro- 
porcionar un mecanis- 
mo de beneficio mutuo 
para la cooperación en 
temas de defensa área y 
de gestión del tráfico aé- 
reo entre la OTAN y los 
países PfP, de manera que 
se contribuyese a promover no 
solo la defensa aérea sino también la 
seguridad en vuelo. 

En el marco de estos objetivos ge- 
nerales, el programa ASDE facilita a 
los países socios un mejor conocl- 
miento de los requisitos e implica- 
ciones relacionas con la defensa aé- 
rea en el caso de que sean aspirantes 
a formar parte de la OTAN, facilitan- 
do así una integración más sencilla 
en el Sistema Integrado de Defensa 
Aérea de la OTAN (NATO Integra- 
ted Air and Missile Defence System, 
NATINAMDS), al haber ejercitado 
con anterioridad los procedimientos 
OTAN antes de su ingreso en la 
Alianza. 

Por otro lado, el programa ASDE 
mejora sensiblemente la efectividad 
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de los sistemas y procedimientos, ya 
sea de defensa aérea o de gestión del 
tráfico aéreo, al permitir con mayor 
anticipación la identificación y clasi- 
ficación de las trazas de interés, así 
como la coordinación y optimización 
del espacio aéreo, tanto en paz como 
en situación de crisis. 


PRINCIPIOS DEL ASDE 


Como ya se ha señalado anterior- 
mente, el ASDE consiste esencial- 
mente en un sistema de intercambio 
de los datos que conforman la situa- 
ción aérea a través de una conexión 
Link-15 entre un emplazamiento de la 
OTAN y otro de un país socio, sien- 
do su principal característica que re- 
duce el nivel de clasificación de se- 
guridad de la información antes de 
remitirla al citado país. 

El establecimiento de la conexión 
con el país socio, así como todo lo 
que regula el intercambio de informa- 
ción dentro del programa ASDE, se 
realiza de acuerdo a lo estipulado en 
un concepto desarrollado por el Co- 
mité Militar (MCM-140-00 Military 
Committee Concept for Air Situation 
Data Exchange with Partner Nations 
del 13 de Septiembre de 20000) y es 
gestionado a través de los respectivos 
Memorandos de Entendimiento 
(MOU) y Acuerdos Técnicos (TA) 
bilaterales entre OTAN y cada uno 
de los países socios que hayan acce- 
dido al programa. 

El sistema ASDE consiste princi- 
palmente en un filtro desarrollado ex 
profeso por el entonces NATO Pro- 








gramming Centre (NPC), y ahora 
parte de la nueva Agencia de Comu- 
nicaciones e Información de la 
OTAN (Nato Communications « In- 
formation Agency, NCIA), como res- 


"Fanto la OTAN como el país socio pro- 

| 'ducen la situación aérea de sus pro- 
pias áreas de responsabilidad e interés. 
Con el ASDE, las respectivas situaciones 
aéreas de un espacio geográfico defini- 
do a lo largo de la frontera común se 
intercambian, confirmando y, a veces, 
complementando la situación aérea pro- 
pia, mejorando la seguridad del tráfico 
aéreo en ambas partes. 





puesta a la necesidad de poder reali- 
zar el intercambio de información 
con países socios, con las suficientes 
garantías de que la información sen- 
sible OTAN permanezca a salvo 





manteniendo el adecuado nivel de se- 
guridad. 

El filtro es una aplicación informá- 
tica que permite el paso unidireccio- 
nal de mensajes Link-1 cuyo conteni- 
do es, automáticamente y de manera 
segura, filtrado de acuerdo a unas re- 
glas aplicadas por un operador en el 
emplazamiento OTAN (por ejemplo 
un Centro de Información y Control 
(CRC) y dependiendo del modo de 
operación en el que se encuentre ope- 
rando el filtro. De tal forma que 
cuando parte de los campos de un 
mensaje Link-1 contengan informa- 
ción que sea considerada como clasi- 
ficada, estos cambian el contenido de 
la información o se transforman en 
cero antes de remitir el mensaje al 
país socio, a través de una línea de 
comunicaciones no encriptada y no 
segura. La clave fundamental es pre- 
venir cualquier filtración accidental 
de información clasificada. 

El filtro del ASDE funciona dentro 
de un sistema operativo seguro y cer- 
tificado por OTAN, que se incluye en 
una plataforma situada en un lugar 
dentro del emplazamiento OTAN, 
que cumple con todas la acreditacio- 
nes de seguridad, no solo del edificio 
sino también del personal con acceso 
autorizado a dicho filtro. 

Asimismo, el sistema ASDE recibe 
la información de la situación aérea 
del país socio y la remite, vía Link-1, 
al sistema de mando y control OTAN 
sin ningún tipo de filtro de seguridad, 
pero sí realizando una comprobación 
de que dicho mensaje es un mensaje 
válido o de lo contrario lo rechaza 
para preservar la integridad del siste- 
ma. 





Diseño Conceptual 


ASDE 





CRC 
País 
PP 
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MODOS 
DE OPERACIÓN 


El filtro ASDE recibe in- 
formación clasificada desde 
el sistema de mando y con- 
trol OTAN y la remite al 
país socio, una vez filtrada 
en base a unos criterios se- 
leccionables de acuerdo al 
modo de operación estable- 
cido en ese momento. En el 
Concepto desarrollado por 
el Comité Militar (MCM- 
140-00) existe una tabla 
completa de los datos que se 
pueden remitir y los datos 
que son filtrados de acuerdo a los di- 
ferentes modos de operación. Por 
ejemplo, en la mayoría de los modos 
de operación, los códigos IFF y SIF 
no se transmiten. Es importante seña- 
lar que el sistema gestiona y controla 
la información de las trazas que con- 
forman la situación aérea y que en 
ningún caso remite al país socio la in- 
formación radar “en crudo”. 

El sistema tiene la capacidad de 
operar en los siguientes modos: 

e Modo de Operación de Tiempo 
de Paz (POM). Es el modo normal de 
operación y la situación aérea filtrada 
al país socio corresponde a un área de 
unas 100 millas náuticas (NM) a cada 
lado de la frontera de los respectivos 
países. Se transmiten tanto trazas rea- 
les como simuladas y automática- 
mente, entre otros datos, los códigos 
SIF modo 3A, pudiendo seleccionar- 
se el código SIF modo 1, pero perma- 
nece bloqueada información de asig- 
nación de armamento/ objetivo. 

e Modo de Operación de Ejercicios 
(EOM). En este modo de operación 





ASDE 
Situación Aérea 





se extiende a unas 200 NM a cada la- 
do de la frontera común y, adicional- 
mente, se puede seleccionar el código 
SIF modo 1, y la asignación de arma- 
mento/ objetivo. 

e Modo de Operación de Respuesta 
de Crisis (CROM). Este modo es pa- 
ra facilitar la conducción de opera- 
ciones reales exclusivamente, así que 
solo se transmiten trazas reales, no 
estando autorizadas las trazas simula- 
das. Su cobertura se extiende hasta 
las 300 NM a cada lado de la frontera 
de cada país. 

e Modo de Operación de Artículo 
5. (ASOM). Un modo de operación 
que permite el intercambio de situa- 
ción aérea hasta unas 400 NM desde 
cada lado de la frontera de cada res- 
pectivo país. Solo se permiten trazas 
reales y ninguna información se 
transmite automáticamente, debiendo 
seleccionar cuáles transmitir de las 
no bloqueadas. 

En la tabla adjunta se muestran al- 
guna de las funciones de filtrado más 
significativas del ASDE. 


























MODO DE OPERACIÓN on 
FUNCIÓN DE FILTRADO POM EOM CROM AS5OM 
Posición del emplazamiento origen oculto oculto oculto oculto 
Número/ identificador OTAN de traza permitido | permitido | modificado | modificado 
Número de aviones permitido | permitido | condicional [condicional 
Asignación de armamento/ objetivo | bloqueado | condicional | condicional [condicional 
Trazas Simuladas permitido | permitido | bloqueado | bloqueado 
Trazas del AWACS bloqueado | permitido | condicional [condicional 
Código SIF Modo 1 condicional | condicional | condicional | bloqueado 
Código SIF Modo 2 bloqueado | bloqueado | bloqueado | bloqueado 
Código SIF Modo 3A permitido | permitido | permitido |bloqueado 
Radar Strobes, Pointer bloqueado | bloqueado | bloqueado | bloqueado 
Mensajes Limitados a: cambio de identificador, cambio de 
número OTAN de traza, Stop Tell. 
Area Geográfica Predefinida de Filtrado Se incrementa según modo 











El sistema puede realizar el 
filtrado por separado de los 
datos y del área geográfica 
seleccionada, para permitir 
transmitir en diferentes mo- 
dos de operación a varios pa- 
íses socios conectados a un 
mismo emplazamiento 
OTAN. 

Además del filtro, se esta- 
blecen una serie de comuni- 
caciones telefónicas para la 
gestión diaria del intercambio 
de información entre el cita- 
do centro de control OTAN y 
su correspondiente en el país 
socio, complementado con 
unos procedimientos operativos 
(SOP) locales, y publicados por el 
Cuartel General del Mando Aéreo 
Aliado (Headquarters Allied Air 
Command) en Ramstein, Alemania. 
En estos procedimientos se incluye la 
cadena de mando y control que ges- 
tiona el ASDE, las responsabilidades 
de cada uno de los elementos que la 
hacen posible, resolución de proble- 
mas técnicos o cómo cambiar de un 
modo de operación a otro, así como 
otros detalles tales como las áreas ge- 
ográficas de intercambio y los modos 
de operación para cada país socio que 
está dentro del programa ASDE. 


ACCESO AL PROGRAMA ASDE 


El programa ASDE está abierto a 
todos los países PfP y del Diálogo 
Mediterráneo. Cuando un país socio 
solicita su inclusión en el programa 
ASDE lo hace a través del Comité de 
Defensa Aérea y Antimisil (AMDCy 
del Cuartel General de la OTAN, que 
organiza una reunión aclaratoria con 





ko, el ASDE no sustituye la capaci- 

dad de vigilancia radar o de control 
de tránsito aéreo de un país socio, sino 
que la complementa. 

El ASDE no integra la capacidad de 
vigilancia radar en el NATINAMDS. El 
ASDE se limita a un espacio aéreo clara- 
mente definido que se extiende a lo 
largo de los dos lados de la frontera del 
país socio y de la OTAN. 
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el país aspirante, al tiempo 
que recaba los pertinentes 
informes técnicos y operati- 
vos para proporcionar al 
NAC una propuesta de res- 
puesta ante dicha solicitud 
debidamente asesorada. | de 

La nación aspirante a par- 
ticipar en el programa AS- 
DE debe cumplir unos re- 
quisitos mínimos, como ser 
capaz de producir la situa- 
ción aérea local (básicamen- 
te contar con radares), pose- 
er con una capacidad de 
mando y control adecuada, 
así como los medios de co- 
municación necesarios para el inter- 
cambio de datos (debe contar con ca- 
pacidad de data link). 

Una vez que la soilicitud de acceso 
al ASDE ha sido aprobada por el 
NAC, es el Cuartel General Supremo 
de la Fuerzas Aliadas en Europa 
(SHAPE) el que comienza a llevar a 
cabo las acciones oportunas para la 
implementación de la conexión con 
el país socio. 

De entre estas acciones están el desa- 
rrollo de un Memorando de Entendi- 
miento (MOU) y de un Acuerdo Téc- 
nico (TA) bilateral entre OTAN y el 
país socio. En esta documentación que- 
dan reflejadas las principales responsa- 
bilidades de los participantes para el 
establecimiento y mantenimiento de 
las líneas de telecomunicación (inclui- 
da su financiación) y aspectos de tipo 
legal, de seguridad y procedimental 
(reuniones, resolución de conflictos, 
modificaciones, etc.). Uno de los asun- 
tos más importantes es lo referente a 
los circuitos de comunicaciones, tanto 
de voz como de datos, y otros elemen- 
tos técnicos ya que, en ba- 








5 Cantro OTAN 
con filtro A4SDE. 


| Y Centro del país 





Situación del ASDE 





Acordar el área geográfica de inter- 
cambio así como los modos de opera- 
ción, son los apartados más arduos a 
la hora de negociar el MOU y el TA, 
ya que algunos países se muestran re- 
celosos y reticentes a cubrir ciertas 
zonas de su territorio o cubrir áreas 





de terceros países con las que existen 
ciertas sensibilidades políticas. Los 
primeros acuerdos incluían áreas 
muy pequeñas, y solo en los modos 
de Operación de Tiempo de Paz o de 
Ejercicios. Con el tiempo, y gracias a 
diversas colaboraciones con OTAN, 
en donde se ha solicitado modificar 










temporalmente el área o el 
modo de operación, ha que- 
dado patente las bondades 
del programa, y algunos pa- 
íses socios ya están solici- 
tando la revisión de sus res- 
pectivos acuerdos para con- 
vertir en permanentes los 
citados cambios temporales. 
Es de destacar que países 
que ya cuentan con una pri- 
mera conexión con OTAN 
pueden solicitar una segun- 
da para cubrir un área geo- 
gráfica adicional, así como 
que los países OTAN pue- 
den también solicitar la ins- 
talación de un filtro para extraer la si- 
tuación área de la OTAN para, una 
vez desclasificada, compartirla con 
agencias nacionales de control civil. 





COOPERACIÓN CON LA 
FEDERACIÓN RUSA 


Por último, cabe señalar que, apar- 
te del ASDE, existe la Iniciativa del 
Espacio Aéreo Cooperativo (Coope- 
rative Airspace Initiative, CAI) que 
se mantiene en exclusiva con la Fe- 
deración Rusa en el marco de las ac- 
tividades del Consejo OTAN-Russia 
(NATO Russia Council, NROY$. 

La CAI se centra principalmente en 
la lucha contra el terrorismo y propor- 
ciona, por primera vez, la situación ra- 
dar compartida del trafico aéreo entre 
OTAN y Rusia. Se diseñó para facilitar 
la alerta temprana y la coordinación de 
actividades aéreas sospechosas, incre- 
mentando la transparencia y la visibili- 
dad, para asegurar una coordinación 
más ágil entre OTAN y Rusia en el es- 
pacio aéreo europeo. Más allá de sus 

objetivos prácticos, como 





se a estos, la agencia 
NCIA es la encargada de 
proporcionar el filtro, ins- 
talarlo físicamente en el 
emplazamiento OTAN y 
establecer la conexión con 
el país asociado. A poste- 
riori y cuando sea requeri- 
da, la agencia NCIA NPC 
puede prestar el apoyo ne- 
cesario para la resolución 
de problemas técnicos, 
contribuyendo a su man- 
tenimiento. 








mejorar la defensa y la se- 
guridad aérea, la iniciativa 
del CAI contribuye signi- 
ficativamente a cimentar 
el mutuo entendimiento 
entre OTAN y Rusia. 

El sistema CAI enlaza 
dos centros de coordina- 
ción, en Moscú y en Var- 
sovia, junto con varios 
centros de coordinación 
local en Rusia (Murns- 
mark, Kaliningrado y 
Rostov-on-Don) y en 





400 


REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA / Mayo 2014 











OTAN (Bodo en Noruega, Varsovia en 
Polonia y Ankara en Turquía). 


e SHAPE ASDE Implementation 
Concept with Partner Nations, Ver- 
sion 2, de junio 2006. 

e Air Situation Data Exchange - 
Standard Operating Procedures, He- 
adquarters Allied Air Command 
Ramstein, Germany, de 1 enero 
2013. 


PARA SABER MÁS SOBRE EL 
ASDE 


e C-M(2012)0008 Policy on Air Si- 
tuation Data Exchange, de 17 feb. 2012. 





CUANDO EL MALENTENDIDO SE CONVIERTE EN COMEDIA 


D: la película ¡QUE VIENEN LOS RUSOS! de 1966, en donde un submarino soviéti- 

co, sin ningún tipo de intención hostil, encalla en las costas de una pequeña isla de 

Massachusetts en EE.UU. Un grupo de tripulantes desembarca para conseguir una 

embarcación a motor que los remolque, pero todo acaba resultando en un histriónico y 

descomunal malentendido al creer la población local que se trata de una invasión. 

— Pete Whittaker (hijo): Ask them if they're Russians! 

— Walt Whittaker (padre): Peter, be quiet. 

— Lieutenant Rozanov: [con un profundo acento ruso] Very clever little boy. Very, very cle- 
ver, to see that my friend and | are foreigners here, but of course not Russian, naturally. 
What would the Russians be doing on United States of America island, with so many 
animosities and hatreds between these two countries? lt is too funny an idea, is it not? 
No, we... we are of course... Norveegans. 

— Walt Whittaker: Norwegians? 

— Lieutenant Rozanov: [asiente] On a small training exercise for the Nyaato countries... 

— Alexei Kolchin: NATO! 

— Lieutenant Rozanov: Nay-toe countries, of course, yes. Ah, to reach place of power 
motorboats it is necessary to make borrowings of automobile, for a short time only, sir. 

— Walt Whittaker: Uh... uh... may, may | ask you something, please? 

— Lieutenant Rozanov: Yes, of course. 

— Walt Whittaker: Are..., are there nine of you out there, and are you all Russians with 
machine guns, and does one of you look like Uncle Ha... | meant, look like a wrestler? 

— Lieutenant Rozanov: [abatido] Unnnnnnngh... | am sorry to, uh, comply with your state- 
ment, but misfortunately, all of the answers to these questions are... yes. [saca una pistola]. 





NOTAS 


llames Smith, “Operation Summit CAP,” Air 
$ Space Power Journal, Fall 2004. 


2El término “RENEGADE” es usado para de- 
finir una plataforma aérea civil, que esté sien- 
do conducida de una forma tal que la hace ser 
sospechosa de ser usada como arma para llevar 
a cabo un acto terrorista. 


3En este caso las autoridades polacas y ucra- 
nianas solicitaron temporalmente un aumento 
significativo del área de cobertura, así como 
pasar a modo de ejercicio, según el acuerdo 
ASDE que tienen suscrito SHAPE, Hungría y 
Ucrania. 


4Actualmente ningún país del Diálogo Medite- 
rráneo participa en el programa ASDE. 


SEl Link 1 es una conexión digital, punto a 
punto, sin encriptar, desarrolla por la OTAN 
en los años 50 para el intercambio de los datos 
de trazas de diferentes áreas geográficas del 
sistema de defensa aérea. 


Documento clasificado. 


7El AMDC el principal asesor del NAC en ma- 
teria de defensa aérea. 


SEl Consejo NATO-Rusia (NRC), establecido 
en 2001, es un mecanismo de consulta, de con- 
senso, de cooperación y de acción conjunta. 
Dentro del NRC, cada estado miembro OTAN 
individualmente y Rusia trabajan como socios 
al mismo nivel en diferentes asuntos de segurl- 
dad común. 
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COZa de 


JOSÉ FERNÁNDEZ ESPEJO 
Comandante 
del Ejército del Aire 


-NIJPT, CUNA 
AVÍACIÓN) 
la Allanza 





HAMMER 21 CHECK, 2,3,4”, “SHEPPARD CLEARANCE, HAMMER 21 REQUEST 
CLEARANCE”. ASÍ SE DESPIERTA LA BASE AÉREA DE SHEPPARD TODOS LOS DÍAS, 
DANDO COMIENZO A LA RUTINA DIARIA DE TODO EL PERSONAL QUE FORMA PARTE 

DEL PROGRAMA ENJJPT (EURO NATO JoINT JET PILOT TRAINING), CUNA 

DE MUCHOS DE LOS PILOTOS DE CAZA Y ATAQUE DE LA ALIANZA Y BALUARTE 

INTERNACIONAL DE LA AVIACIÓN DE COMBATE. 


rece países; España, Di- 

namarca, Noruega, 

Alemania, Países Ba- 
jos, Bélgica, Canadá, 
Turquía, Grecia, Reino 
Unido, Portugal, Italia y 
EEUU como nación anfi- 
triona, conforman la aline- 
ación del programa, que tuvo 
su inicio en octubre del981, y 
al que España se unió en 1995. El fun- 
cionamiento del programa está basado 
en un MOU (Memorandum Of Un- 
derstanding) firmado por todos los pa- 
íses, el cual va a ser renovado en el 
año 2016 y le dará una validez hasta el 
2026, y un Plan de Operaciones, bajo 
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el cual se regulan todas las 
operaciones tanto en tierra 
como en vuelo, así como 
las del personal involu- 
crado en cada una de 
ellas. La participación es- 
pañola se ha traducido en 
25 alumnos y 10 instructo- 
res, 8 en T-38 y 2 en T-37, 
desde su ingreso en el mismo. 
Son las 5:30 am: se inicia el briefing 
general de la escuadrilla del Escuadrón 
correspondiente (4 Escuadrones en 
UPT, Undergraduate Pilot Training, 
cada uno con 4 escuadrillas o flights y 
un Escuadrón en IFF, Introduction to 
Fighter Fundamentals), a la cual le to- 






ca despegar al amanecer. Unas 20 sali- 
das de T-38C y otras tantas de T-6 
tienen esa ventana de despegue. Una 
hora y treinta y cinco minutos antes 
del despegue se reúnen las tripulacio- 
nes para el briefing particular de mi- 
sión y, una vez concluido, tienen lu- 
gar el de elemento y el individual de 
tripulación. Durante todos ellos se tra- 
tan una serie de apartados estandari- 
zados para cada vuelo, además del 
particular del tipo de misión. La for- 
mación la componen dos instructores 
americanos, un alemán y un español, 
y los alumnos son un noruego, un 
americano, un alemán y un holandés. 
Treinta y cinco:o cuarenta minutos 
antes de la hora prevista de despe- 
gue, dependiendo de qué pista esté 
en servicio, se asiste al Step Brief en 
el mostrador del Supervisor de Ope- 
raciones, en el que dicho Supervisor 
les da a las tripulaciones una actua- 
lización en tiempo real de la situa- 
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ción del campo, al- 
ternativos si son re- 
queridos, y el BIN- 
GO para ellos (com- 
bustible 
para la recuperación 
del avión a un cam- 
po determinado), 
meteorología, flota y 
ORM (Operational 
Risk Management) para cada avión. 

Aún en la oscuridad de las horas 
previas al amanecer, ruedan los prime- 
ros aviones hacia la cabecera de la pis- 
ta en servicio. Con los primeros rayos 
de sol, la formación toma la pista para 
despegue y deja Sheppard para ejecu- 
tar su misión en las zonas de vuelo ad- 
yacentes asignadas a tal efecto. Una 
hora después aproximadamente, to- 
man tierra en la misma Base de salida 
sino ha habido contingencias y se 
procede a ejecutar la parte administra- 
tiva correspondiente posterior al vue- 
lo. Unas 4 horas de trabajo lleva la 
ejecución de una salida de estas carac- 
terísticas entre las actividades ejecuta- 
das en tierra y en el aire. 

Durante el vuelo, los alumnos han 
podido practicar y mejorar sus habili- 
dades en gestión de formación como 
líder y punto, diferentes tipos de for- 
maciones, reuniones de combate, cul- 


«Durante un día normal de 
operaciones se ejecutan entre 
250 y 300 salidas entre T-380 
mínimo nr -6, haciendo de Sheppard 
base aérea con más 
actividad aérea militar de 
EEUU en teritorio nacional» 


A 


A li a 


minando 
el traba- 
¡osenñgel 
área con 
una sepa- 
ración de la 
formación de 
cuatro aviones en dos 
formaciones de dos 
para ejecutar ejercl- 
cios básicos de combate aire-aire. 
Una vez alcanzado el BINGO se pro- 
cede a la recuperación en Sheppard o 


campo alternativo por parte de uno de 
los alumnos. Este es un perfil típico 
de la fase avanzada de formaciones, 
poco antes de que reciban sus alas co- 
mo pilotos de la USAF. 

Tras esta primera oleada de aviones, 
le siguen otras del mismo número se- 
paradas con el tiempo justo para no 
coincidir en el espacio aéreo ni en el 
tráfico local. Las operaciones se ex- 
tienden hasta el ocaso en las semanas 
regulares y posterior al mismo en las 
semanas nocturnas (cada seis semanas 
se ejecutan dos semanas de 
“vuelos nocturnos). Du- 

rante un día normal de 
operaciones con buena 
meteorología (90% de los dí- 
as hábiles) se ejecutan entre 
250 y 300 salidas entre T-38C y T-6, 
haciendo de Sheppard la Base aérea 
con más actividad aérea militar de 
EEUU en territorio nacional. 
Tras unas 90 horas de vuelo 
y unas 196 entre simulado- 
res y clases teóricas, los 
alumnos están listos para 
la graduación y la impo- 
sición de las Alas de Pilo- 
to de la USAF. Tres se- 
7 manas antes de la gradua- 
ción se lleva a cabo la 
ceremonia de asignación de 
aviones para los alumnos. Es un gran 
evento, sobre todo, para los alumnos 
de EEUU, puesto que son los únicos 
que no saben de forma oficial cuál va 
a ser su destino y qué sistema de ar- 
mas van a volar. El resto de países 


ho 
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saben casi siempre de antemano en 
qué avión desempeñarán su trabajo. 
España ha confiado en ENJJPT en 
numerosas ocasiones, pero la mayor 
parte de ellas, más que para 
formar parte del pro- 
grama como miem- 
bro activo, ha sido 
como recurso secun- 
dario en caso de no 
poder llevar a cabo la 
instrucción de los pilo- 
tos de caza necesarios 
para cada año lectivo. 
La participación de 
España ha cambiado a 
lo largo de los años 
desde que se 
empezó a for- 
mar parte 
del pro- 
gra- 
ma. 








Los alumnos que España pone en 
manos de ENJJPT proceden de la 
AGA (Academia General del Aire) al 
finalizar cuarto curso pero, en un 
principio, pasaban por el programa 

para volar en T-37 y el T-38 


A (lo que se conoce como fase 
E MI) para luego terminar su 
AS instrucción en el Ala 23 





realizando la fase IV. Los últimos 
alumnos con este plan se graduaron 
en el año 2002, y hasta el año 2008 
España no volvió a mandar más. En 
esta nueva fase los alumnos pasaban 
por T-38C directamente (fase III) y 
luego por IFF (fase IV), no teniendo 
que pasar por T-6 ni por el Ala 23 a 
la vuelta, para graduarse en julio con 
el resto de compañeros de promo- 
ción como pilotos de caza y ataque. 
Los últimos alumnos que han pasado 
por ENJJPT se graduaron en IFF en 
junio de 2012, los Tenientes L.R.H 
y A.J.P. Actualmente España no 
precisa del programa para la ins- 
trucción de sus pilotos de caza, 
puesto que el F-5M posee la capaci- 
dad de generar las horas y las sali- 
das suficientes para las necesidades 
nacionales en cuanto a pilotos de 
caza y ataque se refiere. 


CAMBIOS INMINENTES 


Se avecinan cambios en ENJJPT; 
los países miembros se encuentran en 
un estadio avanzado en el desarrollo de 
sus respectivos sistemas de armas O 



















forman parte de programas que estarán 
en disposición de proporcionar unida- 
des a medio plazo. Aviones de comba- 
te de 5* generación están ya surcando 
los cielos de muchos países de la 
OTAN, F-22, Eurofighter y muy pron- 
to el F-35, programa al que pertenecen 
algunos países de ENJJPT y que van a 
recibir las primeras unidades en los 
próximos años, si no hay re- 
traso por las numerosas di- 
ficultades que se están en- 
contrando en su desarro- 
llo. Este escenario ha 
hecho que los países se 
percaten del incremento 
en el coste de la instruc- 
ción de sus pilotos de caza y, 
también, de que el T-38C, siste- 
ma que lleva sirviendo desde el inicio 









NS 






de ENJJPT (1981 en el pro- 
grama pero desde los años 
60 en la USAP), se queda 
muy lejos en característ1- 
cas y aviónica de lo que 
los aviones de 5* genera- 
ción demandan de sus pl- 
lotos, además del incre- 
mento en el coste del 
mantenimiento de los 
aviones (cada vez mayor 
por el gran uso que se ha- 
ce de ellos). Una vez f1- 
nalizado el programa, es- 
tos países deben comple- 
mentar la instrucción 
recibida con otros aviones 
que se aproximan más a es- 
tas necesidades. EEUU imparte 
un curso puente 
en F-16 en la 
Base Aérea de 
Luke para sus pilo- 
tos 


Noruega y los Pa- 
íses Bajos para sus 
futuros pilotos de F- 
35 hasta la sustitución 
del T-38C. Los países 
no usuarios de F-16, 
como Alemania, España y Canadá, de- 
ben cubrir este vacío con más horas de 
vuelo en los respectivos sistemas de 
armas, con el coste que ello implica. 
Aquí es donde entra el ansiado 
proyecto T-X, que están de- 
mandando todos los países 
sin excepción. Un sistema 
de entrenamiento más ca- 
paz, más cercano a los 
aviones de 5* generación 
y más barato, que permita 
ahorrar salidas en las UCO 








teóricas, los alumnos están 
listos para la graduación 


y la imposición de los Alas 
de Piloto de la USAF» 





(Unidades de Conversión 
Operativa). Los EEUU son 
los llamados a liderar la 
adquisición o desarrollo 
de dicho sistema, pero la 
situación económica del 
país ha hecho que se vaya 
retrasando todo el ciclo de 
planeamiento, el cual está 
pensado para unos 10 años en to- 
tal desde que se establece la necesidad 
hasta la IOC (Initial Operational Capa- 
bility). En este escenario, la Fuerza Aé- 
rea estadounidense ha considerado no 
darle la prioridad al nuevo entrenador 
dentro de sus programas de adquisición 
de aeronaves, con lo que no hay una fe- 
cha concreta de entrada en funciona- 
miento. No obstante no descartan futu- 
ros retrasos aun sin definir un inicio. 
ENJJPT es un programa muy ade- 
cuado para la instrucción de los pilo- 
tos de caza de la Alianza. España, al 
formar parte activa de 


de Rap- — «Tras unas 90 horas él, deja la puerta 
o due e vuelo y unas 196 entre Gein nuevo y revolu. 
van a hacer simuladores y closes cionario sistema de 


enseñanza que permi- 
tirá obtener el núme- 
ro de pilotos de com- 
bate necesario para el 
Ejército del Ame El 
paso por el programa 
incrementa la adaptación e intero- 
perabilidad con el resto de países 
de la OTAN, sin olvidar la impor- 
tante reducción de costes al tratarse 
de un programa sinérgico. 
La flexibilidad ha sido y 
es una cualidad funda- 
mental en el poder aé- 
reo, pero la situación 1n- 
ternacional actual hace 
que la eficiencia reine 
junto a ella, y ENJJPT 
cumple las dos m 





EN RECONOCIMIENTO A AQUELLOS QUE HAN ESTADO, 
ESTAN O VAN A ESTAR DESTACADOS EN AFGANISTAN 


09-07-08, 
UNA FECHA PARA 
NO OLVIDAR 


JOAQUÍN AGUIRRE ARRIBAS 
Comandante del Ejército del Aire 


Hoy es 9 de julio de 2013; han pasado cinco años desde aquella 
misión en Siah Washan. Por aquellas fechas el destacamento 
de HELISAF?! estaba en el periodo de relevo de tripulaciones, 
realizando los vuelos de reconocimiento de zonas, recibiendo 
conferencias sobre inteligencia, procedimientos locales, etc... 
Normalmente estos relevos coincidían cada año a finales de 
junio o a principios de julio. Junto a mayo, agosto y sgPtiembre 
se puede decir que son los meses con mayor activigfid de 
la insurgencia, y ese año no era una excepción. 









del artículo, 9 de julio de 2998, se 

activó la evacuación médica “ME- 
IAN TERIRCIRINSA 
ba atardeciendo e iba a ser una noche 
de baja luminosidad (nivel 4 sobre una 
escala del 1 al 5, siendo el 1 el valor 
más alto). A esas horas las tripulacio- 
nes todavía no habían cenado y aquel 
día había sido bastante tranquilo; no se 
había activado ninguna misión MEDE- 
VAC dentro del RC West (Regional 
Command West). El procedimiento en 
caso MEDEVAC (anterior al PECC2), 
ya que actualmente se realiza vía esta 
célula de coordinación) básicamente 
era el siguiente: el jefe del destacamen- 
to acudía al Centro de Operaciones Ba- 
se (BOC) junto al MEDAD (Medical 
Advisor) y evaluaban el despegue o no 
de los helicópteros, dependiendo de 
criterios como estado del herido, riesgo 
en la zona, tipo de noche, zona asegu- 
rada o no por tropas de la coalición u 
otros posibles medios de evaluación 
más cercanos, etc... Normalmente el úl- 
timo criterio se podía obviar ya que 
HELISAF cubría todo el RC West las 
24 horas los 365 días del año. 

En un principio la información que 
llegó, (mediante formato 9 líneas?) fue 
la de dos soldados italianos (pertene- 
cientes a la Force Protection FSB He- 
rat) heridos debido a la activación de 
una mina en la zona noreste de la FSB 
(Forward Support Base) de Herat a 
unas 12MN, la zona estaba asegurada, 
señalizada mediante luces IR (infrarro- 
jas), la frecuencia de contacto era la de 
la Torre de Control de Herat (118.1 
Mhz) y en la zona no había presencia 
de insurgentes. Como cualquier otro 
VIII INORTM MR! 
BOC autorizó el despegue, en menos 
de 10 minutos los helicópteros se en- 
contraban alineados en la pista 36 de la 
FSB, cuando la torre de control autorizó 
el despegue; además se informó de que 
al mismo tiempo dos helicópteros de 
ataque italianos (AW-129 MANGUS- 
TA) se dirigían hacia la misma zona. 

Se despegó ya con NVG (Night Vi- 
sion Goggles) con la información recl- 
bida, y en carrera de despegue se ob- 
servaron los dos helicópteros MAN- 
¡CONS O AO Ml! 
mismo rumbo pero a unos 300ft AGL* 
de altura. Se procedió directo a la zo- 
na a unos 150ft, observando que los 


z la fecha que aparece en el título 
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MANGUSTA mantenían 
rumbo norte e iban más al- 
tos. Para ahorrar tiempo los 
helicópteros de HELISAF 
se dirigieron lo más directo 
posible siguiendo las indi- 
caciones del GPS, después 
de haber introducido las 
primeras coordinadas que 
aparecían en el “9 líneas”. 
Tras aproximadamente 
15 minutos de vuelo y una 
vez sobrevolado el punto de 
lugar del incidente, no se 
observó nada y se decidió 
virar por la izquierda para 
seguir con la búsqueda; en 
ese momento la tripulación 
del helicóptero escolta ob- 
servó trayectorias de traza- 
doras que venían de izquierda a dere- 
cha y se lo comunicó al helicóptero lí- 
der, el cual viró fuerte a derechas, 
metió motor y descendió rumbo a la 
FSB, para tomar ambos helicópteros 
en la plataforma norte sin novedad; 
tras terminar el rodaje se mantuvieron 
los motores en marcha a la espera de 
instrucciones. En ese momento y des- 
de dicha plataforma norte se contactó 
mediante teléfono inalámbrico con el 





jefe de HELISAF que se encontraba 
en el BOC siguiendo la operación. 
Mientras, los mecánicos de vuelo de 
ambos helicópteros realizaron una ins- 
pección exterior sin encontrar ninguna 
pérdida de combustible, hidráulico 
etc... solo el mecánico del primer heli- 
cóptero observó un impacto en la cola, 
pero ningún daño de importancia. 

El jefe de HELISAF proporcionó 
nueva información sobre el incidente; 


los dos soldados italianos 
habían sido heridos por el 
lanzamiento de una RPG 
(Rocket Propelled Grena- 
de) que había impactado en 
su vehículo entrando por la 
ventana frontal y saliendo 
por una lateral, causándoles 
quemaduras de diversa con- 
sideración; la zona estaba 
parcialmente asegurada por 
los helicópteros italianos, y 
en lugar de proceder direc- 
tamente hacia la zona se 
debía proceder por el sur 
debido a la presencia de un 
grupo de insurgentes. Se 
despegó de nuevo y se pro- 
cedió por el sur según las 
MN 
do a la zona se observó a los helicóp- 
teros italianos a unos 500 metros y al- 
go más altos; estaban disparando y re- 
cibiendo fuego (con las gafas de 
visión nocturna resuelta mucho más 
fácil ver la trayectoria de los disparos, 
sobretodo si es munición trazadora). 
Alcanzando el punto de nuevo, se- 
gún las indicaciones del GPS, no se 
observó nada, ya que debido al tipo 
de noche y a las luces de un pequeño 


A 
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grupo de casa próximas era complica- 
do distinguir la zona del incidente. En 
la segunda pasada se observó un sol- 
dado con una luz estroboscópica (IR) 
señalizando la zona, también tres ve- 
hículos (tipo LINCE), uno de ellos 
atravesado en el camino. Se realizó el 
preaterrizaje y se tomó comunicando 


dello, Liso 


Ref: nr. A|Suz 


lidad, sacaron a los heridos del vehí- 
culo; estos fueron estabilizados e 1n- 
troducidos en el helicóptero en apenas 
cinco minutos. Antes de despegar se 
pidió autorización a los MANGUS- 
TA, y autorizaron siempre que se evl- 
tara la zona este. Así se realizó la ma- 
niobra y se procedió directo a la FSB 


Rome, ¡dy 2008 


| E 
Pbro Fo CY 

l am writing in reference to the events of the 9 oy 

July in RC West. where Italian forces patrolling the area of HERAT came 


under attack by a group 0f insurgents. 


The prompt and effective intervention by the Spanish 


MEDEVAC helicopters, made under severe threat and hostile fre, 
widoubtedly contributed to minimise the conseguences of the insurgenis' 
átlack and proved once again the outstanding Jevel 0f operational 
effectiveness of tha Spanish Armed Forces and the synergy achieved benveen 





pur asyels in RC West, 


Whilst expressing my wholehaarted gratitude to You for the 
outstanding suppor ihe Jtolian troóps benefited during the event, pleose do 
convey my personal thanks and congratulations to those, yesterday, who 
distinguished themselves for a job thoroughly well done. 


42 Leí Eye 


ABDIDADADRAD AS AAADARAA 


General 

Félix SANZ ROLDÁN 

Chef af Defence General Staff" 
C/VITRUFITO, 1 

28071, MADRID (SPAIN) 


al segundo helicóptero que orbitara 
sobre la zona; los MANGUSTA co- 
municaron que se evitara el este de la 
zona del incidente en todo momento. 
El equipo médico, con la ayuda de 
los PJ3, con gran rapidez y profesiona- 


lEn el año 2001, (Consejo de Ministros, 27 de 
diciembre), se autorizó la participación de uni- 
dades militares españolas en la Fuerza Interna- 
cional de Asistencia para la Seguridad (Interna- 
cional Security, Assistance Force, ISAFE). Des- 
de mayo de 2005 el Ejército del Aire destacó la 
unidad HELISAF a la Base de Apoyo Avanza- 
do de Herat (Forward Support Base, FSB) para 
realizar misiones de aeroevacuaciones médicas 


General Vince 





tomando sin novedad. Una vez con los 
rotores parados, las ambulancias del 
ROLEÉ se aproximaron al helicóptero 
y el personal sanitario evacuó a los 
dos heridos. En ese momento, con el 
casco de vuelo todavía puesto y justo 


(Medical Evacuation, MEDEVAC) dentro del 
Mando Regional Oeste (Regonal Command 
NESBXIOQI 

2Patient Evacuation Coordination Cell dentro 
del Joint Operation Centre del RC West. 
3Formato OTAN para solicitar un MEDE- 
NINO SIRIA MO 
los datos más significativos del incidente. 
4Above Ground Level, la altura media de la 


después de saltar de cabina, un solda- 
do italiano me dio un fuerte abrazo; en 
un principio no me di cuenta, pero 
luego observé que se trataba del gene- 
ral de brigada (ITA) Arena, coman- 
dante en jefe del RC West. 

Una vez los heridos fueron evacua- 
dos por las ambulancias desde la plata- 
forma, y ya con solo personal de HE- 
LISAF en en el hangar y con luz sufi- 
ciente, se observó que el primer 
helicóptero tenía cinco impactos de ba- 
la en el lateral izquierdo y cuatro orif1- 
cios de salida en el lateral derecho. Los 
daños que se encontraron en el estudio 
posterior en el helicóptero líder HD21- 
127 fueron los siguientes: 

— Impacto de entrada y salida en una 
pala del rotor principal. 

— Impacto de entrada en cuaderna a 
la altura de la penúltima ventana late- 
ral izquierdo. 

— Impacto en caja de control del 
AANVIS/HUD, situada en la zona 
posterior derecha del helicóptero. 

— Impacto encima del depósito de 
combustible aleta izquierda. 

— Impacto de entrada y salida en el 
empenaje de cola. 

En menos de un día, y gracias al 
apoyo del personal de ASPUHEL?, el 
HD21-12 estuvo de nuevo operativo y 
listo para las siguientes misiones. 

Al día siguiente, 10 de julio de 2013, 
y debido a las quemaduras sufridas, los 
dos soldados italianos fueron evacua- 
dos mediante un vuelo intra-teatro fue- 
ra de la zona de operaciones a un hos- 
pital en Italia, los dos sobrevivieron. 

El 7 de octubre de 2009 el cabo 
(E.T) Cristo Ancor Cabello Santana 
falleció debido a las heridas produci- 
das por la explosión de un IED (arte- 
facto explosivo improvisado) en Siah 
Washan, además hubo cinco heridos 
de diversa consideración. 

Todavía hoy la localidad de Siah 
Washan sigue siendo la zona más peli- 
grosa y de mayor actividad insurgente 
dentro de la provincia de Herat Mm 


zona era de 3.000 pies sobre el nivel del mar. 
SParajumper, paracaidistas del EZAPAC 
(HELISAF lleva dos por cada helicóptero. 
SDenominación que recibe el hospital desple- 
gado en la FSB de HERAT. 

Número de matrícula del helicóptero líder, el 
escolta era el HG21-11. 

SHelicópteros de las FAMET desplegados en 
Afganistán. 
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PLDOSSIlER 


dossier 


El planeamiento de Defensa. 
La gestión de crisis y la obtención 
de capacidades 


preparación de operaciones como para la obtención de capacidades defensivas y la ges- 

tión de crisis. Nadie discute hoy la necesidad de un planeamiento operativo de misiones 
y operaciones tanto a nivel nacional como cuando estas se llevan a cabo por organizaciones 
internacionales. Ese planeamiento operativo se realiza de forma conjunta a nivel nacional y 
de forma conjunto-combinada en el caso de misiones u operaciones multinacionales. La ge- 
neración de fuerzas en el marco de organizaciones internacionales es actualmente una fase 
crítica en el planeamiento operativo. En efecto, la voluntad política de los gobiernos de parti- 
cipar en determinadas operaciones debe traducirse en la disponibilidad de fuerzas y equipos 
para llevarlas a cabo. 


FE planeamiento, en sus diferentes modalidades, es una herramienta básica tanto para la 


El planeamiento operativo no podrá tener éxito sin un adecuado planeamiento de defensa 
previo para la obtención de capacidades y sin una adecuada gestión de crisis. La gestión de 
crisis debe estar planeada de modo que garantice poder enfrentarse con éxito de forma pro- 
porcionada a cualquier amenaza. Por otra parte, un buen planeamiento de defensa debe ga- 
rantizar la obtención de las capacidades adecuadas tanto a nivel nacional como en el marco 
de las organizaciones defensivas internacionales. Pese a la importancia del planeamiento de 
defensa, su enseñanza no recibe siempre toda la atención que merece. Por ello, prácticamen- 
te solo es posible encontrar oficiales con conocimientos sobre planeamiento de defensa en 
las divisiones de planes de los estados mayores. España es miembro de la OTAN y participa 
en la PCSD de la UE, por ello es necesario conocer y emplear sus procesos de planeamiento. 
A nivel nacional, el planeamiento de defensa debe realizarse de forma coordinada con nues- 
tra contribución a los planeamientos de la OTAN y de la PCSD. Por su importancia objetiva 
y con el propósito de informar sobre los diversos aspectos del planeamiento de defensa, se 
ha preparado este dossier. 


El dossier se compone de cinco artículos. El primero se titula “EL PLANEAMIENTO DE DE- 
FENSA, ASIGNATURA OBLIGATORIA”, del general Federico Yaniz Velasco. A continuación, 
el coronel José M* Sevilla Prada y teniente coronel César Lardiés García describen el “EL 
PLANEAMIENTO DE GESTIÓN DE CRISIS Y CAPACIDADES EN LA UE”. El tercer artículo se 
titula: “EL PLANEAMIENTO DE GESTIÓN DE CRISIS Y CAPACIDADES EN LA OTAN” y está 
firmado por el coronel Manuel Maciá Gómez. El siguiente artículo: “EL PLANEAMIENTO DE 
GESTIÓN DE CRISIS A NIVEL NACIONAL” está escrito por el comandante Alfonso Vicente 
López Soriano. El dossier se completa con el artículo que sobre el “El PLANEAMIENTO DE 
CAPACIDADES A NIVEL NACIONAL” ha preparado el teniente coronel Ignacio Moll Santa 
Isabel. 


FEDERICO YANIZ VELASCO 
General del Ejército del Aire (R) 
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3 planeamiento 
de Defensa 


Asignatura obligatoria 


FEDERICO YANIZ VELASCO S 
General del Ejército del Aire (R) 
Doctor en Economía de la Empresa 


lanear es proyectar hacer cierta cosa y en algu- 

nos casos implica también hacer preparativos 

para la ejecución de la cosa de que se trata!. 
Llamamos planeamiento a la acción o efecto de pla- 
near. Planear siempre implica la decisión de hacer 
algo y se traduce en un proceso más o menos largo 
que puede ser muy complejo dependiendo del obje- 
tivo del planeamiento. Decimos que se improvisa 
cuando se hace una cosa sin haberla preparado por 
adelantado. De alguna forma, improvisar es la nega- 


I Diccionario del uso del español de María Moliner. 






ción de planear, aunque en el acervo popular se 
considera la improvisación como una cualidad per- 
sonal positiva. Sin embargo, los procesos complejos 
solo pueden abordarse con un planeamiento ade- 
cuado que será más eficaz cuanto más riguroso. El 
planeamiento está ligado de forma inseparable a la 
actividad humana. 


UN POCO DE HISTORIA 


La necesidad de planear en campo militar fue re- 
conocida desde la más remota antigúedad, dado que 
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La obtención de nuevas capacidades de 
reabastecimiento en vuelo supone un detallado 
proceso de planeamiento. Un avión A330 MRTT 
abasteciendo a dos F-18. 





de un buen planeamiento dependía la supremacía 
militar y el poder político. Planear de forma rigurosa 
fue una capacidad característica de las naciones que 
extendieron su civilización por el mundo. Esa capa- 
cidad se aplicó a la solución de los problemas logís- 
ticos. Un buen ejemplo es la red de vías construidas 
por los romanos desde el comienzo de su expan- 
sión. Esa red hizo posible no solo el movimiento de 
las legiones, sino también la circulación de los su- 
ministros que aseguraban su supervivencia en terri- 
torios hostiles y su superioridad en los campos de 
batalla. Esas vías hicieron posible mantener la cohe- 


sión del Imperio Romano durante más de cuatro si- 
glos. Un ejemplo más cercano es el impecable pla- 
neamiento de las Flotas de Indias que surcaban el 
océano Atlántico entre Veracruz, Cartagena de In- 
dias, La Habana y Sevilla o Cádiz. Igualmente admi- 
rable es la planificación de los viajes del Galeón de 
Manila, nombre con el que se conocían las naves 
españolas que una o dos veces al año cruzaban el 
océano Pacífico entre Manila y el puerto de Acapul- 
co y otros en Nueva España (hoy Méjico). Estas rutas 
marítimas eran el nexo que aseguraba la comunica- 
ción y el intercambio de personas y mercancías en- 
tre los territorios parte del Imperio Hispánico. 

El “Camino español” es el nombre con el que se 
conoce a una serie de rutas terrestres que en los si- 
glos XVI y XVII fueron usadas para el transporte de 
tropas y pertrechos desde los territorios españoles en 
el Norte de Italia hasta Flandes. Esas rutas terrestres 
evitaban o al menos aliviaban el uso de rutas maríti- 
mas que debían atravesar aguas no seguras por los 
frecuentes y sangrientos ataques de los navíos ingle- 
ses y de los piratas hugonotes basados en La Roche- 
lle. El duque de Alba al frente de 10.000 hombres 
fue, en 1567, el primero en utilizar el trazado inicial 
de la ruta. Ese trazado comenzaba en Milán y des- 
pués de cruzar los Alpes por Saboya, pasaba por el 
Franco Condado, Lorena, Luxemburgo, el territorio 
del Obispado de Lieja y Flandes hasta llegar a Bru- 
selas. La primitiva ruta fue utilizada por última vez 
por las tropas españolas en 1622. La segunda va- 
riante del Camino español, necesaria por la alianza 
de Saboya con Francia, comenzó a utilizarse des- 
pués de 1622. Esta nueva ruta partía también de Mi- 
lán, atravesaba dos valles suizos, llegaba al Tirol pa- 
ra desde allí bordeando Alemania y cruzando el río 
Rin en Alsacia llegar a los Países Bajos desde Lore- 
na. El Camino español permitió durante más de 70 
años la comunicación segura entre los territorios es- 
pañoles en la península itálica y en los Países Bajos. 
Es un caso paradigmático de un gran esfuerzo logís- 
tico que fue posible gracias a un planeamiento deta- 
llado y preciso. 


ALGUNAS CONSIDERACIONES 
SOBRE PLANEAMIENTO 


Volviendo al siglo XXI, el planeamiento de defen- 
sa es hoy indispensable no solo para conseguir ca- 
pacidades defensivas, sino también para poder ha- 
cer un adecuado planeamiento operativo incluyen- 
do una efectiva gestión de crisis. La obtención de las 
capacidades defensivas necesarias exige un planea- 
miento detallado que permita que el proceso de ob- 
tención se desarrolle dentro de un planteamiento 
económico racional. Es conocido el sobrecoste que 
se produce en la compra de equipos y repuesto 
cuando por razones que deben evitarse, se precisa 
realizar esa compra fuera de los plazos y de los tér- 
minos previstos. El planeamiento operativo es consi- 
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derado por muchos el más significativo en el marco 
de la defensa. No se puede negar la necesidad y 
oportunidad de ese planeamiento para el éxito de las 
misiones y operaciones militares. Sin embargo, el au- 
mento de la complejidad de los sistemas de armas y 
los equipos ha hecho necesario un planeamiento de 
defensa bien reglado que garantice la obtención y 
mantenimiento de las capacidades necesarias para el 
país considerado. Sin esas capacidades, el planea- 
miento operativo puede difícilmente alcanzar el éxi- 
to deseado. 

El planeamiento a nivel nacional es un proceso 
complicado, pero el planeamiento combinado es un 
reto para los países que lo abordan y ejecutarlo con 
éxito es un logro importante para cualquier alianza. 
En efecto, los miembros de organizaciones defensi- 
vas internacionales deberán ser capaces de operar 
juntos en las misiones y operaciones en que partici- 
pen, y por ello sus fuerzas han de ser altamente inte- 
roperables. Para conseguir esa interoperabilidad, 
además de compartir doctrina y procedimientos es 
preciso un planeamiento de defensa común que ar- 
monice al máximo posible la obtención de capaci- 
dades. En la Alianza Atlántica, pionera a nivel inter- 
nacional en los temas de planeamiento de defensa, 
este tipo de planeamiento ya existía durante la época 
de la Guerra Fría. Sin embargo, el planeamiento 
operativo propiamente dicho y la gestión de crisis 
como se conocen actualmente no eran contempla- 
dos, pues los planes de guerra hacían ese papel para 
las operaciones artículo 5. En el caso de las opera- 
ciones no-artículo 5, en que la provisión de fuerzas 
es discrecional, se ha perdido el automatismo exis- 
tente durante la Guerra Fría en los planes de guerra y 
sus derivados los planes de fuerza. Esta situación jus- 
tifica la existencia de las conferencias de generación 
de fuerzas y el consiguiente planeamiento operativo. 

El planeamiento de defensa de la OTAN es muy 
completo y abarca varios dominios (fuerzas, recur- 
sos, logístico, nuclear, consultas, mando y control, 
etc. hasta un total de 13 áreas). Los trabajos de esos 
dominios son apoyados por diversos grupos y comi- 
tés bajo la supervisión general del Comité de Planea- 
miento y Política de Defensa (DPPC). Con el intento 
de armonizar los dominios de planeamiento, inclu- 
yendo las estructuras de comités y órganos de apo- 
yo, se introdujo el año 2009, el Proceso de Planea- 
miento de Defensa OTAN (NDPP) sobre la base de 
los procedimientos usados hasta entonces. Al mismo 
tiempo se pidió a las naciones que armonizasen e in- 
tegrasen sus procesos de planeamiento para comple- 
tar el esfuerzo que estaba realizando la Alianza. Sin 
entrar en detalles que serán explicados en el artículo 
correspondiente, es evidente la complejidad del pla- 
neamiento de defensa OTAN, pese a los intentos de 
simplificación y armonización realizados. 

En el marco de la PCSD de la UE se ha llegado, 
tras el denominado proceso de desarrollo de capaci- 
dades, al Plan de Desarrollo de Capacidades (CDP) 


Reunión conjunta del COPS y 
del CAN, dos órganos, claves en «._ 
el planeamiento de la,UE y de 
EOS AN 
* Bruselas 5 de marzo de 2014. 





en el que además los estados miembros implicados 
en el planeamiento participan el Secretariado del 
Consejo y el Comité Militar apoyado por su Estado 
Mayor. La Junta Directiva de la Agencia Europea de 
Defensa (EDA) que endosó el CDP inicial en el mes 
de julio de 2009, considera el CDP como un proce- 
so abierto y vivo. 

La presencia de dos procesos diferenciados en la 
OTAN y en la PCSD de la UE obliga a los estados 
miembros que participan en ellos a un notable es- 
fuerzo de planeamiento. Esa situación no es desco- 
nocida ni para la OTAN ni para la UE, que han trata- 
do de armonizar los dos procesos a través de los tra- 
bajos y conversaciones realizados en el marco del 
Grupo de Capacidades OTAN-UE. En ese grupo se 
intenta llegar a requisitos de capacidades comunes 
para las dos organizaciones. La base para los traba- 
jos del Grupo se encuentra en el documento “OTAN 
y UE: requisitos de capacidades comunes coherentes 
y que se refuerzan mutuamente.” 

La complejidad de la situación actual del planea- 
miento de defensa es evidente e indiscutible. La ex- 
periencia de muchos años de ese planeamiento en la 
OTAN así como los pasos dados en la UE, así lo de- 
muestran. Es mi opinión, tanto la iniciativa manco- 
munar y compartir o pooling and sharing de la UE 
como la de defensa inteligente o Smart Defense de la 
OTAN, además de su propia dinámica, denotan la 
preocupación por simplificar los procesos de planea- 
miento existentes en las dos organizaciones. En otras 
palabras, se trataría de acortar el proceso regular de 
obtención de algunas capacidades críticas para los 
estados miembros participantes en la PCSD de la UE 
(pooling and sharing) y para los aliados de la OTAN 
(Smart Defense). 


DOS RETOS EN 2014 


Tanto la PCSD de la UE como la OTAN tienen 
que enfrentarse en el 2014 a dos retos diferentes pe- 
ro igualmente importantes. Así la UE tiene que im- 
plementar las decisiones del Consejo Europeo (CE) 
de diciembre de 2013, y la OTAN tiene que preparar 
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una nueva Cumbre que se celebrará los días 4 y 5 
de septiembre próximo en Cardiff, Reino Unido. 

La mencionada reunión del CE no despejó las in- 
certidumbres sobre los objetivos de la PCSD ni so- 
bre su desarrollo estructural. Sin embargo, en las 
Conclusiones del CE (EUCO 217/13) se reconoce 
que: “Los planteamientos de cooperación mediante 
los cuales unos estados miembros o grupos de esta- 
dos miembros que lo deseen desarrollan capacida- 
des sobre la base de estándares comunes o deciden 
poner en común su uso, mantenimiento o forma- 
ción, disfrutando a la vez del acceso a dichas capa- 
cidades, permitirán a los participantes beneficiarse 
de las economías de escala y de una mayor eficacia 
militar”. En determinado punto de las Conclusiones 
se señala que “Debe facilitarse la cooperación me- 
diante una mayor transparencia y la puesta en co- 
mún de la información en la planificación de la de- 
fensa, lo que permitirá a los planificadores y respon- 
sables nacionales estudiar una mayor convergencia 
de las necesidades y plazos de disponibilidad de ca- 
pacidades. A fin de fomentar una cooperación más 
sistemática y a largo plazo, el Consejo Europeo insta 
a la Alta Representante y a la Agencia Europea de 
Defensa a presentar antes de finales de 2014 el 
oportuno marco político en plena coherencia con 
los procesos de planeamiento vigentes de la 
OTAN”. 

Por su parte, la Alianza Atlántica ha empezado a 
preparar la Cumbre que se celebrará los día 4 y 5 de 
septiembre en Gales, Reino Unido. Esa preparación 
supondrá multitud de reuniones preparatorias y una 
revisión de los asuntos más importantes para la vida 
de la Alianza, entre ellos la problemática de la ob- 
tención de capacidades dado el desequilibrio en ese 
campo entre los Estados Unidos y los aliados euro- 
peos. La 170* sesión de los jefes de Estado Mayor de 
la Defensa o JEMAD? de la OTAN celebrada en Bru- 
selas los días 22 y 23 de enero, se puede considerar 


2Usaremos como abreviatura la sigla JEMAD en semejanza al uso 
que se hace en la literatura militar inglesa de CHOD como forma 
abreviada de Chief of Defense. 


la primera de esas reuniones. Los JEMAD señalaron 
en esa ocasión la importancia de la iniciativa defen- 
sa inteligente o Smart Defense y se acordó centrar la 
atención en proyectos clave que estén asociados con 
las carencias de capacidades identificadas en el ya 
mencionado Proceso de Planeamiento de Defensa 
OTAN (NDPP). Entre ellas se encuentran Joint ISR 
(Inteligencia, Vigilancia y Reconocimiento) y la De- 
fensa Balística contra Misiles. Esta decisión de rela- 
cionar la iniciativa Smart Defense con el proceso re- 
gular de planeamiento es muy relevante. En efecto, 
recuerda la existencia de unos procedimientos de 
planeamiento de defensa y a la vez puede hacer re- 
flexionar sobre la necesidad de su simplificación y 
una mayor exigencia en sus resultados. 

La implementación del planeamiento de defensa 
de la OTAN y del plan de desarrollo de capacidades 
de la UE exige un notable esfuerzo a los estados par- 
ticipantes en ambos procesos. Tanto la OTAN como 
la UE han intentado racionalizar sus sistemas de pla- 
neamiento que pese a ello siguen siendo complejos. 
La aparición de iniciativas como pooling and sharing 
y Smart Defense además de su valor intrínseco indi- 
can una inquietud sobre la eficacia de los planea- 
mientos clásicos tanto en la UE como en la OTAN. 
Por ello parece razonable que por un lado las capa- 
cidades que se pretenden obtener con esas iniciati- 
vas se integren en el proceso regular de planeamien- 
to y por otro que ese proceso se aligere y agilice. Por 
otra parte, se debe avanzar de forma significativa en 
los trabajos del Grupo de Capacidades OTAN-UE 
para que se cumpla lo señalado en el punto 2 de las 
Conclusiones del CE (EUCO217/13): “La PCSD se- 
guirá desarrollándose de forma plenamente comple- 
mentaria con la OTAN dentro del marco acordado 
de la asociación estratégica entre la EU y la OTAN, y 
cumpliendo con la autonomía y los procedimientos 
de decisión respectivos”. Parece que ha llegado el 
momento en que la OTAN y la UE aproximen sus 
procedimientos de planeamiento, evitando duplica- 
ciones actualmente inevitables y además ayudando 
a la simplificación del planeamiento de defensa na- 
cional. 

Para que el planeamiento de defensa pueda ser 
realizado correctamente es preciso disponer de ofi- 
ciales de Estado Mayor con amplios conocimientos 
de los temas relacionados con la defensa y un com- 
pleto dominio de los procedimientos de planea- 
miento nacionales, de la OTAN y de la UE. El ciclo 
de planeamiento debe y puede acortarse y flexibili- 
zarse, pero nunca perder su carácter riguroso y re- 
glado. De esa manera se podrá lograr que el planea- 
miento se constituya en éxito y ayude a que se cum- 
plan los objetivos marcados en la obtención de 
capacidades y en la gestión de crisis. Este dossier 
pretende contribuir a extender el conocimiento de la 
compleja problemática y elaborados procedimien- 
tos que conforman el planeamiento de Defensa a to- 
dos los niveles. e 
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esde los comienzos de la política de seguri- 
[) dad de la Unión Europea (UE) se han lanza- 

do 26 operaciones militares y misiones civi- 
les, desplegando en tres continentes más de 80.000 
efectivos, incluyendo fuerzas militares, policías, jue- 
ces y expertos en derecho. Esta contribución a la es- 
tabilidad mundial hizo que, junto a otros motivos, la 
UE fuera galardonada con el Premio Nobel de la 
Paz en el año 2012. Asimismo, la Unión se esfuerza 


en dotarse de capacidades militares para hacer fren- 
te a los retos que le presente la respuesta a las crisis 
en que se vea obligada a intervenir. 

En este artículo se analizará cómo la UE planea 
su respuesta a las crisis y cómo realiza el ciclo de 


planeamiento para dotarse de las capacidades que 
precisa. 


EL PLANEAMIENTO DE CRISIS EN LA UE 


El planeamiento en la UE se lleva a cabo en los ni- 
veles político-estratégico, estratégico militar, operacio- 
nal y táctico. En el primero de ellos se realiza un pla- 
neamiento avanzado (genérico y de contingencia) pa- 
ra determinar acciones de la UE ante crisis potenciales 
y un planeamiento de gestión de crisis (respuesta de 
crisis, en terminología oficial) cuando dichas crisis se 
han hecho realidad. Este último es al que dedicaremos 
la atención en esta parte del artículo. 
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LOS ORGANISMOS DE GESTIÓN DE CRISIS 
DE LA UE 


Con el Tratado de Lisboa (TdL) la UE confirmó su 
vocación de convertirse en un actor global en el 
campo de la seguridad y la defensa dando carta de 
naturaleza a la Política Exterior de Seguridad Co- 
mún (PESC) y a la Política Común de Seguridad y 
Defensa (PCSD). El TdL creó el Servicio Europeo de 
Acción Exterior (SEAE) con una serie de organismos 
diplomáticos y de gestión de crisis. Entre estos cabe 
destacar el Comité Político de Seguridad (COPS), el 
Comité Militar (EUMO), el Comité Civil (CIVCOM), 
el Estado Mayor Militar de la UE (EUMS), el Direc- 
torado de Planeamiento y Gestión de Crisis (CMPD) 


y la Capacidad de Planeamiento y Conducción Ci- 
IE rcO" 

Es incuestionable la necesidad de una herramien- 
ta que sistematice el proceso de planeamiento de 
gestión de crisis de la UE y defina el papel de los 
organismos que participan en él. Asimismo, no de- 
be olvidarse la característica esencial de la UE, que 
es el planteamiento o “Enfoque Integral”, o Com- 
prehensive Approach (CA): cuando la UE intervie- 
ne en una crisis, lo hace no solo con capacidades 
militares, sino con el extenso abanico de medios de 
los que dispone, tales como la diplomacia, medios 
financieros, ayudas al desarrollo, sanciones, fuerzas 
policiales, jueces, etc. Ninguna otra organización 
en el mundo dispone de tal arsenal de medios de 
respuesta. 


EL PLANEAMIENTO DE GESTIÓN DE CRISIS 


Los procesos de planeamiento de respuesta de 
crisis de la UE se denominan Suggestions for crisis 
management procedures for CSDP crisis manage- 
ment operations, son del año 2013 y se les cono- 
ce como los procedimientos “Kermabon” en alu- 
sión al general francés Yves de Kermabon que fue 
quien recibió el encargo de actualizar los proce- 
dimientos hasta entonces existentes y que data- 
ban del año 2003. Este encargo se lo hizo la ac- 
tual Alta Represente, la Baronesa Ashton, quien a 
su vez lo recibió del Consejo Europeo (CE) de di- 
ciembre de 2011. 

Estos procedimientos se han seguido pocas ve- 
ces de forma exacta (de ahí lo de suggestions) y 
solo se recuerda su aplicación completa en el 
proceso de planeamiento de la operación EUFOR 
Althea en Bosnia-Herzegovina, lanzada en di- 
ciembre de 2004. En el resto de operaciones y 
misiones se han seguido métodos abreviados 
adaptados a la circunstancia O la urgencia del ca- 
so pero siempre tratando de aproximarse a lo es- 
tablecido. 


LAS FASES DEL PLANEAMIENTO DE GESTIÓN 
DE CRISIS 


Los procedimientos inician su ciclo con la elabo- 
ración de un documento denominado Marco Políti- 
co de Enfoque a la Crisis (PFCA) que es el resultado 
de un análisis político de la crisis de que se trate y 
en el que interviene una variadísima gama de acto- 
res (la Comisión Europea, el Servicio Europeo de 
Acción Exterior (EEAS), el Estado Mayor de la UE 
(EUMS), la Alta Representante,...) formando la de- 
nominada Plataforma de Crisis, que la analiza des- 
de todas las perspectivas posibles incluyendo la mi- 
litar, humanitaria, diplomática, económica, etc. y 
siempre a un nivel político estratégico. Este docu- 
mento reflejará la decisión sobre si la UE debe in- 
tervenir o no, por qué debe hacerlo (en base a los 
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intereses de la Unión, sus objetivos y valores), cómo 
lo hará y qué instrumentos serán necesarios (sancio- 
nes económicas, acciones diplomáticas, mediación, 
ayuda humanitaria o al desarrollo, o una operación 
militar). 

A la vista del Marco Político, el Comité Político Y 
de Seguridad (COPS) analiza la situación, decide 
qué tipo de acción sería apropiada y ordena la ela- 
boración de un Concepto de Gestión de la Crisis 
(CMC). La Dirección de Planeamiento y Gestión de 
Crisis (CMPD) comienza a redactar el Concepto y se 
inicia un force sensing oficioso para ir determinando 
en qué medida los Estados Miembros (EM) contri- 
buirán con medios a la operación. En el Concepto 
se analizan las opciones estratégicas, los objetivos y 
se describe la estrategia de salida así como las posi- 
bles acciones posteriores una vez concluida la ope- 
ración. El Comité Político de Seguridad remite el 
Concepto de Gestión de la Crisis al Consejo Euro- 
peo para su aprobación, acompañado por un aseso- 
ramiento militar elaborado por el EUMC. Por su par- 
te, el Comité Político nombra al Comandante de la 
Operación (OpCdr) e identifica el Cuartel General 
Operacional (OHO) que se hará cargo de la opera- 
ción. 

El proceso de planeamiento se encamina ahora 
hacia las Opciones Militares Estratégicas (MSO) que 
se diseñan sobre la base del Concepto de Gestión 







Marco político 
Elaborado por la plataforma de crisis 
Aprobado porel COPS 






Concepto de Gestión de la Crisis 
Elaborado por la CMPD 

EUME: Asosoramiento Militar 
Aprobado por el COPS y el Consejo 
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de la Crisis, siendo el Estado Mayor de la UE quien 
las redacta y prioriza. El Comité Militar las evalúa y 
las envía al Comité Político y de Seguridad junto 
con su asesoramiento, para su aprobación. 

En este momento el Consejo Europeo adopta una 
de las decisiones más importantes de todo el proce- 
so: la Decisión del Consejo de Establecimiento de la 
Operación (incluyendo, en su caso, la invitación a 
terceros estados a participar en ella). 

A continuación el EUMS desarrolla la Directiva 
Inicial Militar (MD) con el fin de asegurar que el 
Concepto de Gestión de la Crisis se traduce en di- 
rectrices y guías militares. 

El siguiente paso es la elaboración del Concepto 
de la Operación (CONOPS). Tomando como base 
el Concepto de Gestión de la Crisis y sus asesora- 
mientos militares, la decisión de establecer la ope- 
ración y la Directiva Inicial Militar, el Comandan- 
te prepara un borrador del CONOPS y una prime- 
ra evaluación de las fuerzas necesarias mediante 
un CJSOR (Combined Joint Statement of Require- 
ments) y los presenta al Comité Político y de Segu- 
ridad junto con el correspondiente asesoramiento 
militar del Comité Militar. Aprobado el Concepto 
de la Operación, se inicia el proceso de genera- 
ción de fuerzas. 

Tras el CONOPS, el Comandante es responsable 
de la elaboración del Plan de Operaciones (OPLAN) 





REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA / Mayo 2014 


y de las Reglas de Enfrentamiento (Ro£). Ambos do- 
cumentos deben ser aprobados por el Consejo Eu- 
ropeo, quien en ese momento adopta una nueva e 
importante decisión: la Decisión del Consejo de 
Lanzamiento de la Operación, poniendo fecha al 
inicio de la misma. 

No obstante, a requerimiento del Comité Político 
y de Seguridad, cuando la urgencia del caso lo re- 
quiera este proceso puede realizarse de forma abre- 
viada (el denominado atajo o Fast Track). En este 
caso, como mínimo se elaborará el Concepto de 
Gestión de la Crisis, la Directiva Inicial Militar, la 
Decisión del Consejo de establecimiento de la mi- 
sión y la aprobación del Plan de Operaciones con 
la Decisión del Consejo de Lanzamiento de la Ope- 
ración. 


REVISIÓN DEL MANDATO Y SEGUIMIENTO DE 
OPERACIONES 


Es frecuente que las misiones se extiendan más 
allá del periodo de tiempo para el cual fueron ini- 
cialmente planeadas o cambien las circunstancias 
de la crisis que originó su mandato inicial. En estos 
casos se lleva a efecto una revisión estratégica de la 
misma, que se inicia generando un documento 
equivalente al Concepto de Gestión de la Crisis de- 
nominado Revisión Estratégica (SR) y que origina 





CIVCOM Committee for Civilian Aspects of Crisis 
Management 

CJSOR Combined Joint Statement of Requirements 

CMC Crisis Management Concept 

CMPD Crisis Management and Planning Directorate 

CONOPS Concept of Operations 

PEE Civilian Planning and Conduct Capability 


EEAS European Union External Service 
EUMS European Union Military Staff 
IMD Initiating Military Directive 


MSO Military Strategic Options 

OHQ Operational Headquarters 

Op Cdr Operation Commander 

OPSCEN Operations Centre 

PFCA Political Framework to the Crisis Approach 
pe Political and Security Committee 

SR Strategic Review 


una Decisión del Consejo revisando el mandato de 
la misión al que seguirán sus correspondientes Con- 
cepto de Operaciones y Plan de Operaciones revi- 
sados. 

Asimismo, durante todo el ciclo de vida de la mi- 
sión, el Comandante de la Operación presenta in- 
formes semestrales sobre el desarrollo de la misma, 
tanto al Comité Político de Seguridad como al Co- 
mité Militar. 


MANDO Y CONTROL 


Respecto al mando y control de las operaciones 
militares de la UE, el Comité Político de Seguri- 
dad, bajo la responsabilidad del Consejo y el/la 
Alta Representante, ejerce el control político y la 
dirección estratégica de las operaciones. El Co- 
mandante de la Operación ejerce el mando y 
control militar a nivel estratégico, mientras que el 
Comandante de la Fuerza (FcCdr) lo ejerce en el 
teatro a nivel operacional. Por su parte el Presi- 
dente del Comité Militar es el punto de contacto 
principal con el Comandante de la Operación y 
el Comité Militar supervisa la correcta ejecución 
de la misión. 

Ha de tenerse en cuenta que en la UE no hay un 
Mando Estratégico único como el SACEUR de la 
OTAN, sino que para cada operación se puede op- 
tar por un Cuartel General Operacional de entre los 
ofertados por algunos Estados Miembros, o bien por 
el propio DSACEUR en virtud de los acuerdos Ber- 
lín plus, o bien por el Centro de Operaciones (OPS- 
CEN) del Estado Mayor de la UE. 

Si en vez de una operación militar se trata de una 
misión civil, los procesos son similares, pero no ha- 
ce falta nombrar un Cuartel General Operacional ni 
un Comandante de la Operación, pues en este caso 
la UE sí dispone de una estructura permanente: la 
Capacidad Civil de Planeamiento y Conducción 
(CPCC). Además, se redactan Opciones Estratégicas 
Civiles, en vez de Militares, y el asesoramiento lo 
realiza el Comité Civil (CIVCOM). 
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LAS MISIONES NO EJECUTIVAS 


Una particularidad dentro de las operaciones mili- 
tares la constituye las misiones militares no ejecuti- 
vas. Se trata de misiones que ejecutan fuerzas mili- 
tares pero en las que no está previsto el uso de la 
fuerza excepto la indispensable para la autoprotec- 
ción. Son misiones enfocadas al entrenamiento o el 
asesoramiento, y suelen tener un tamaño reducido. 
Actualmente son no ejecutivas EUTM Somalia y 
EUTM Mali, y ejecutivas EUFOR Althea, Atalanta y 
EUFOR RCA. Pues bien, el proceso de planeamien- 
to de las misiones no ejecutivas es básicamente el 
mismo que el explicado hasta aquí, con la salvedad 
de que no hay OpCadr ni FcCdr, sino un Mission 
Commander que asume las funciones de los dos an- 
teriores, y no se realiza un Concepto de la Opera- 
ción y un Plan de Operaciones sino que se pasa di- 
rectamente del Concepto de Gestión de la Crisis a 
un Plan de Misión que sustituye a los anteriores. 


VALORACIÓN SOBRE LA EFICACIA DEL 
PROCEDIMIENTO 


Vistas las líneas generales del proceso de planea- 
miento de gestión de crisis, cabe plantearse la cues- 
tión de su eficacia y la de su “usabilidad”. Intervie- 
nen muchísimos actores en el proceso de planea- 
miento, y la mayoría de ellos son civiles con una 
cultura sobre el planeamiento bastante menos siste- 
matizada que los militares, quienes además estudian 
el planeamiento y lo practican regularmente en ejer- 
cicios. Esto hace que el proceso de planeamiento se 
siga de una forma muy general y en muchas ocasio- 
nes se acuerde saltar pasos o ignorar documentos. 

Otro factor que dificulta el uso y utilidad de estos 
procedimientos es la variedad de actores e intereses. 
Cada EM acude a la mesa de negociación en que se 
redacta un documento de planeamiento de gestión 
de crisis, con una mentalidad y con unos intereses 
que no tienen por qué coincidir con los del resto de 
los estados. El resultado se traduce en documentos 
de planeamiento ambiguos o de difícil comprensión 
para un lector ajeno a las sensibilidades de los esta- 
dos en materias concretas y que han requerido mu- 
Chas horas de negociación para llegar a ser consen- 
suados. 


PLANEAMIENTO DE CAPACIDADES 


El planeamiento de capacidades en la Unión Euro- 
pea tiene unas características muy especiales, que lo 
hacen diferente a los planeamientos nacionales o el 
de la OTAN. En la Unión, este planeamiento se ins- 
cribe dentro del llamado desarrollo de capacidades 
de la Unión, que se encuentra entre las responsabili- 
dades de la Agencia Europea de Defensa (EDA). 

El documento de referencia del desarrollo de ca- 
pacidades es el Plan de Desarrollo de Capacidades 





(PDC), para cuya elaboración se tienen en cuenta 
cuatro líneas de trabajo diferentes, que pretenden: 

e identificar las necesidades a largo plazo, su evo- 
lución y posibles escenarios, 

e ofrecer una visión de los desarrollos en marcha 
a través de los planes y programas de los Estados 
Miembros, 

e analizar las enseñanzas de las operaciones, tan- 
to de la Unión como otras en las que han participa- 
do las naciones, y por último, 

e definir las necesidades en capacidades militares 
para poder llevar a buen término las operaciones 
dentro de la Política Común de Seguridad y Defensa 
¡PESIDA 

Sin intentar en ningún caso minusvalorar la im- 
portancia de las otras líneas, ni polemizar sobre qué 
es O qué no es planeamiento de capacidades, nos 
centraremos en la última, que se conoce como pri- 
mer ramal o Strand A. 

La primera característica diferencial del planea- 
miento de capacidades en la UE es que no se desa- 
rrolla cíclicamente, como en otras organizaciones O 
naciones. El proceso se inicia, por un mandato del 
Consejo Europeo para la revisión del PDC, por lo 
que no se puede hablar de una regularidad. Sin em- 
bargo, la realidad indica que las revisiones del Plan 
tienen lugar cada tres años, aproximadamente. 

El origen del planeamiento de fuerzas en la UE se 
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sitúa en los Objetivos de Helsinki (1999 y 2004), la 
Estrategia de Seguridad Europea de 2003 y su infor- 
me de revisión de 2008. Tras la creación de la 
EDA, este planeamiento se integró en el marco del 
desarrollo de capacidades, como hemos dicho. 

A grandes rasgos, podemos dividir el planea- 
miento de capacidades en tres partes: la identifica- 
ción de las capacidades necesarias, la recopilación 
de las contribuciones de los Estados Miembros, y el 
análisis de ambos para identificar riesgos y priorizar 
carencias. 


EL ANÁLISIS OPERACIONAL 


La primera tarea del planeamiento de fuerzas es 
la plasmación de las responsabilidades que la 
Unión ha decidido asumir, lo que se ha dado en 
llamar el nivel de ambición de la UE, en unos obje- 
tivos concretos de capacidades. Este proceso se co- 
noce como análisis operacional, y normalmente lo 
realiza un grupo relativamente reducido de exper- 
tos, con el apoyo de una herramienta informática 
diseñada para este uso específico. 

La información previa del análisis operacional in- 
cluye una serie de operaciones tipo en las que la 
UE puede verse implicada, y unas premisas de pla- 
neamiento. Los escenarios previstos en el análisis 
operacional UE son: 


e Separación de partes mediante la fuerza, O 
SOPF en sus siglas en inglés. Por mandato de 
NNUU, la UE interviene en una situación de crisis 
para separar a las partes en conflicto, mientras se 
llega a una solución negociada. Puede implicar ac- 
ciones de combate. Esta operación puede ser segui- 
da por una operación de estabilización, que vere- 
mos a continuación. 

e Estabilización, reconstrucción y asesoramiento 
militar. Tras la finalización de un conflicto civil, las 
estructuras e instituciones de cierto Estado se en- 
cuentran casi totalmente destruidas e inoperantes. 
Existe un alto nivel de crimen organizado, se han 
producido violaciones de los Derechos Humanos, y 
el retorno de refugiados y desplazados puede em- 
peorar la situación. La UE, por mandato de NNUU, 
asume la responsabilidad de apoyar el restableci- 
miento de las instituciones, reconstruir las infraes- 
tructuras e impulsar el resurgimiento económico. 

e Prevención de un conflicto. En este escenario, 
dos estados mantienen una disputa desde hace cier- 
to tiempo. NNUU, ante la petición de uno de ellos, 
requiere a la UE su intervención para evitar la esca- 
lada. 

e Operación de evacuación. Ante la espiral de 
violencia que sufre un estado, la UE interviene para 
realizar una evacuación de un número significativo 
de ciudadanos comunitarios y de otros países. 

e Apoyo a una operación humanitaria. Desde ha- 
ce cierto tiempo, un Estado está sufriendo la llegada 
masiva de refugiados a su territorio, procedentes de 
un conflicto en un país vecino. Las necesidades su- 
peran la capacidad de acogida, y se empieza a per- 
der el control de la situación, por lo que se solicita 
ayuda internacional. La UE decide apoyar a las or- 
ganizaciones que actúan en la zona, y que carecen 
de determinados medios o capacidades. 

Las premisas de planeamiento son una serie de 
parámetros que definen y acotan estos escenarios, 
con objeto de proporcionar una referencia válida 
para el planeamiento, pero sin pretender en ningún 
caso limitar la capacidad de acción de la UE. Las 
premisas definen, por ejemplo, las distancias desde 
territorio europeo a las que pueden encontrarse los 
escenarios, el tiempo de reacción de las fuerzas, la 
duración prevista de cada operación, la rotación de 
fuerzas necesaria, O la posibilidad de tener que sos- 
tener simultáneamente hasta cuatro operaciones di- 
ferentes. 


Tareas 2 | Capacidades 
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Análisis operacional 
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Para cada escenario se realiza un proceso similar 
al planeamiento de una operación real, y se define 
una serie de tareas a realizar para alcanzar la situa- 
ción final deseada. Las tareas a realizar y las capaci- 
dades necesarias se compilan en una lista, la deno- 
minada lista detallada de capacidades requeridas. 

Por otra parte, se ha definido una lista de unida- 
des tipo, con unos ciertos requisitos que permiten 
poder valorar la adecuación de unidades del mundo 
real a esos estándares. 

El último paso del análisis operacional es quizá 
el más complejo, y consiste en definir el número y 
tipo de unidades de referencia necesarias para ca- 
da capacidad y para cada escenario. Llegados a 
este punto, hemos sido capaces de traducir el cita- 
do nivel de ambición de la UE en unos valores 
concretos, en unas necesidades de medios milita- 
res, que se recogen en un documento llamado Ca- 
tálogo de Requisitos. 

Sin embargo, este análisis tiene un talón de Aqui- 
les. El análisis operacional que permanece en vigor 
para el planeamiento de fuerzas en la UE no ha va- 
riado en lo fundamental desde que se publicaron la 
Estrategia Europea de Seguridad y los Objetivos de 
Helsinki 2010. Sin embargo, diez años después de 
definido el entorno estratégico, y a pesar de los 
ajustes realizados, es innegable que el marco estra- 
tégico de la UE no está actualizado. No se trata so- 
lo de los evidentes e importantes cambios geopolí- 
ticos, sino de la propia Unión, para la que el Trata- 
do de Lisboa supone nuevas responsabilidades y 
también nuevas oportunidades de desarrollo, o de 
las enseñanzas de las operaciones llevadas a buen 
término en estos años. Es muy posible que buena 
parte de las premisas iniciales sean válidas, pero no 
lo es menos que es necesaria una revisión del nivel 
de ambición de la UE. 


LAS CONTRIBUCIONES NACIONALES 


Con el análisis operacional se ha definido el obje- 
tivo a alcanzar. Hace falta ahora ver de qué se dis- 
pone para lograrlo. Para ello se precisa solicitar las 
contribuciones de los Estados Miembros y recopilar- 
las de forma sistemática, evitando discordancias y 
errores. La contribución de las naciones es volunta- 
ria y no significa compromiso en el futuro, es decir, 
para cada operación se llevará a cabo un proceso 
de generación de fuerzas específico. 


Solicitud 
contribución a 
las Naciones 


Dislogos AA 
clarificación contribuciones | 





Contribución de las Naciones Catálogo de 


Fuerzas 





La preparación de las contribuciones es un proce- 
so laborioso. Se realiza con apoyo de una herra- 
mienta informática, que incluye un cuestionario y 
unas tablas, en las que los Estados Miembros plas- 
man sus contribuciones. En esta ocasión, se ha con- 
seguido utilizar una herramienta común para los 
respectivos procesos en la OTAN y la UE, y por pri- 
mera vez se han hecho coincidir los periodos de 
contribución con efectos muy beneficiosos. Se ha 
facilitado a las naciones el trabajo y además la con- 
tribución simultánea ha incrementado las fuerzas 
ofertadas a la UE en un 30%. 

Las contribuciones de todos los Estados Miem- 
bros, más las de otros países no miembros de la UE, 
pero que han aceptado colaborar (FYROM y Monte- 
negro, en esta ocasión), se reúnen en un documento 
que recibe el nombre del Catálogo de Fuerzas. Con 
su aprobación se ha completado la segunda fase del 
planeamiento: ya se sabe de qué fuerzas se puede 
disponer. 


ANÁLISIS, EVALUACIÓN Y PRIORIZACIÓN DE 
LAS CARENCIAS 


La última fase del proceso de planeamiento de 
fuerzas se realiza por un número relativamente re- 
ducido de expertos del Estado Mayor de la UE y de 
los Estados Miembros. A grandes rasgos, se trata de 
comparar las necesidades del Catálogo de Requisi- 
tos con las contribuciones del Catálogo de Fuerzas. 

La primera fase del proceso consiste en analizar, 
para cada una de las tareas que deben ser realiza- 
das, si se dispone de los medios necesarios, y en 
caso negativo, valorar las carencias tanto cualitati- 
va como cuantitativamente. Por ejemplo, para 
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proporcionar reabastecimiento en vuelo, se dis- 
pone de un número determinado de aviones de 
reabastecimiento proporcionado por las naciones, 
que hay que comparar con las necesidades esta- 
blecidas en el análisis operacional, para identifi- 
car si existe un déficit. Se considera entonces si 
este déficit puede ser compensado por otras uni- 
dades, o no es posible. 

Una vez identificado el déficit hay que valorar las 
limitaciones de los medios ofertados, que pueden 
tener incidencia en su eficacia. Se analizan también 
los estados de disponibilidad, la sostenibilidad, etc. 

Este análisis se realiza para cada una de las 149 
capacidades del Catálogo de Requisitos, y se obtie- 
ne un informe para cada una de ellas, que puede 
identificar la existencia o no de carencias. 

El siguiente paso es evaluar, para cada capacidad 
en la que se ha detectado una carencia, el riesgo 
operativo que esta carencia puede suponer. Esta 
evaluación debe tener en cuenta: 

e Magnitud de la insuficiencia de medios. 

e Importancia general de la capacidad. 

e Posibilidad de suplir la capacidad por otras uni- 
dades, o por otros medios, como contratación o 
apoyo de la nación anfitriona (HNS). 

e Riesgo operativo en cada uno de los escena- 
rios. 

e Riesgo operativo en caso de ejecución simultá- 
nea de varias operaciones. 

El resultado final de este paso es una serie de in- 
formes que definen, para cada capacidad declarada 
con carencias, una valoración del riesgo que estas 
insuficiencias representan para las operaciones. 

Nuestro último paso en este proceso va a ser la 
priorización de las carencias que se han detectado. 


Para ello, una vez valorado el impacto y la probabi- 
lidad de aparición de las carencias en los diferentes 
escenarios, y en las concurrencias de diferentes 
operaciones, se priorizan esas carencias según el 
riesgo. Por último, se analiza cómo influyen unas 
insuficiencias en otras, y cuáles son los elementos 
comunes entre ellas, para poder realizar una agru- 
pación de carencias. 

El resultado final de esta tercera parte del proceso 
de planeamiento de fuerzas es un documento que 
se conoce como Catálogo de Progreso, que reúne 
los elementos fundamentales de todo el planea- 
miento, y muestra los resultados obtenidos en todas 
las fases. El Catálogo muestra las carencias en capa- 
cidades, su posible impacto en las operaciones, y la 
evolución en el tiempo de las capacidades. Eviden- 
temente, el Catálogo de Progreso es un documento 
de referencia y estudio en el ámbito militar de la 
UE, y también debe serlo para los EM, en los que 
en última instancia descansa todo el peso de la Po- 
lítica Común de Seguridad y Defensa de la UE. 
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Análisis, Evaluación y priorización de las carencias 


CONCLUSIÓN 


El planeamiento de gestión de crisis y el de ca- 
pacidades de la UE son procesos de cierta com- 
plejidad pero responden a un proceso lógico y de 
probada eficacia. La UE también ha entendido, 
pese a su corta vida en materia de defensa (desde 
1999 en la Cumbre de Helsinki), que este es un 
campo en el que no se puede improvisar y ha de- 
sarrollado unos procedimientos que, si bien en al- 
gún caso pueden ser seguidos con cierta flexibili- 
dad, constituyen una guía valiosísima que todo 
oficial debe conocer, pues es muy probable que 
en algún momento de su vida profesional deba 
trabajar con ellos. No se trata ahora de conocer- 
los en profundidad, sino de saber que existen y 
en qué consisten para que cuando llegue el mo- 
mento de utilizarlos, se lance a ellos con decisión 
y sin el temor que produce lo desconocido. + 
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MANUEL MACIÁ GÓMEZ 
Coronel del Ejército del Aire 


ARTÍCULO 5 

Las Partes convienen en que un ataque armado 
contra una o contra varias de ellas, acaecido en Eu- 
ropa o en América del Norte, se considerará como 
un ataque dirigido contra todas ellas...asistirá a la 
Parte o Partes así atacadas...incluso el empleo de la 
fuerza armada. 


n los inicios de este siglo XXI, el ataque terroris- 
ta a los Estados Unidos cambió la percepción 


que se tenía del adversario y ello llevó necesa- 
riamente a nuevos sistemas de valoración de la 
amenaza. En la década anterior, tras la finalización 
de la guerra fría, se crearon en la OTAN nuevos es- 
cenarios de intervención más allá del defensivo Artí- 
culo 5 y su aplicación a áreas limitadas de actua- 


ción (Articulo 6). Pero en todo ese periodo, desde 
los inicios de los años 90 hasta nuestros días, la 
OTAN ha participado en 32 operaciones militares 
de distinta envergadura. Por ello, y aunque parezca 
paradójico, podemos decir que la mayoría de las 
operaciones militares en las que ha participado la 
OTAN se han realizado desde que desapareció la 
amenaza para la que fue creada. 

La OTAN, tras las crisis de los 90, se ha reinventa- 
do como organización para ser capaz de gestionar 
la respuesta ante una crisis y convertirlo en una de 
las tareas esenciales dentro de su estrategia de segu- 
ridad colectiva. Para ello, ha diseñado y contrastado 
un sistema de gestión de crisis que abarca un mar- 
gen de trabajo que va desde la prevención hasta su 
resolución, con coherencia desde lo político a lo 
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militar, capaz de integrar lo nacional con la coope- 
ración internacional, y capaz de graduar la respues- 
ta según se desarrolle la crisis. 

La alianza tiene tres elementos fundamentales pa- 
ra afrontar una crisis: una organización apropiada, 
un proceso de trabajo para que esa organización 
pueda tomar de decisiones y unas capacidades (mi- 
litares O no) que pueden ser empleadas. 


ORGANIZACIÓN 


ARTICULO 4 

Las Partes se consultarán cuando, a juicio de 
cualquiera de ellas, la integridad territorial, la inde- 
pendencia política o la seguridad de cualquiera de 
las Partes fuere amenazada. 


La base fundamental en la gestión de crisis es el 
Artículo 41 de Tratado y, de acuerdo con la postura 
defensiva de la OTAN, los objetivos principales son 
una gestión suficientemente firme que consiga que 
no lleguen a ser conflictos y asegurar una prepara- 
ción tanto militar como civil efectiva en caso de 
que se deba actuar en un conflicto abierto. 

La OTAN es uno de los pocos organismos multi- 
nacionales con mecanismos de control políticos y 
militares dentro de una única organización y en un 
único Cuartel General (al más alto nivel en política, 
el CAN, Consejo del Atlántico Norte y el MC, Mili- 
tary Committee, en el aspecto militar). Ese simple 
hecho da una gran capacidad para la toma de deci- 
siones al nivel adecuado, máxime cuando las pro- 
pias organizaciones subordinadas /S, International 
Staff y IMS, International Military Staff, juegan un 
importante papel y están diseñadas para asegurar 
que las decisiones se tomen de forma efectiva en 
cada uno de los niveles correspondientes. Final- 
mente, en la parte ejecutiva en caso de actuación 
SACEUR, Supreme Allied Cammander Europe, 
constituye el inicio de la cadena de mando y con- 
trol militar, que no solo son elementos necesarios 
para casos de conflicto, sino que actúan desde las 
primeras fases en las que valoran los indicadores de 
situación y proveen de la necesaria información a 
los que deben evaluar el escenario para tomar me- 
didas de respuesta. En la figura 1, la parte azul re- 
presenta el nivel político, la parte roja el nivel estra- 
tégico militar y la verde es el elemento que actúa 
como enlace entre ambos 

La organización es un elemento clave y, parafra- 
seando a Peter Drucker?, “La mejor estructura no 
garantizará los resultados ni el rendimiento, pero la 
estructura equivocada es una garantía de fracaso”. 
En este sentido, la OTAN tiene una estructura orga- 
nizativa eficiente, validada y adecuada para gestio- 
nar una crisis y dicha organización forma el primer 
elemento crítico en el planeamiento de la gestión 
de crisis. La verdadera fortaleza organizativa es te- 
ner en una sola organización la posibilidad de reali- 
zar consultas tanto políticas como militares, y tanto 
desde el punto de vista de cada miembro (CAN, 
MC) como desde el punto de vista interno de la 
OTAN (Secretario General, SACEUR). 

Aun así, la OTAN no está exenta de la problemá- 
tica asociada a las diferencias entre intereses nacio- 
nales e intereses multinacionales. Las decisiones en 
la OTAN se toman por consenso, es decir las con- 
sultas entre miembros son i¡terativas hasta que se 





1El 3 de marzo, mientras redactaba este dossier, Polonia invocó 
el Articulo 4 del Tratado y llamó a consultas al resto de estados 
miembros debido a la situación en Ucrania. 


2Peter F. Drucker (1909-2005) es considerado como el padre del 
management moderno y escribió múltiples obras reconocidas 
mundialmente sobre temas referentes a la gestión de las organiza- 
ciones, sistemas de información y la sociedad del conocimiento. 
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puede asegurar la unanimidad entre las 28 nacio- 
nes. Esto muchas veces va contra la calidad de las 
decisiones a corto plazo, o por el tiempo que se tar- 
da en tomarla, o por tomar solo aquellas decisiones 
que tengan asegurado el apoyo de todos y cada uno 
de los miembros. Además, el consenso se aplica no 
solo en CAN y MG, sino en todos los comités y gru- 
pos de trabajo inferiores y a todos los niveles de la 
organización. Por el contrario, la gran ventaja de las 
decisiones a 28 es que demuestran abiertamente un 
alto grado de cohesión y confianza entre los miem- 
bros de la alianza. 


PROCEDIMIENTO 


El NERS (NATO Crisis Response System) es el 
mecanismo de trabajo que tiene la OTAN para la 
gestión de crisis. Es el heredero del NATO Alert Sys- 
tem de la guerra fría y una profunda revisión del 
NATO Precautionary System que se usó hasta me- 
diados de la década anterior. El sistema describe el 
proceso que da respuesta a la pregunta de cómo la 
OTAN toma decisiones durante una crisis y sus Ca- 
racterísticas principales son: 

e Para todo tipo de medidas, militares, diplomáti- 
cas, económicas. 

e Para todo tipo de crisis, sean Art 5 o no. 

e Integrando el planeamiento militar y civil. 

e Integrando el planeamiento a nivel nacional y 
OTAN. 

e Adaptable a cualquier tipo de operación. 

e Capaz de adaptar la medidas de respuesta a la 
amenaza. 

Los dos elementos esenciales del NCRS son, en 
primer lugar, las denominadas Preventive Options, 
que son una orientación sobre cómo poner en mar- 
cha acciones provisorias, y en segundo lugar las Cri- 
sis Response Measures (CRMs), que son acciones 
más detalladas, preparadas con antelación y dispo- 
nibles para ser implementadas según autorización 
del CAN. 
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El proceso de gestión de crisis en la OTAN tiene 
un marcado control político, y cada una de las deci- 
siones que se tomen en las diferentes fases debe te- 
ner una ratificación política. La sincronización entre 
la maquinaria organizativa descrita anteriormente y 
los procedimientos a través de los cuales esa organi- 
zación pueda tomar de decisiones es la auténtica 
fortaleza del sistema, que es capaz de tomar deci- 
siones incluso en caso de extrema urgencia o gran 
amenaza. 

El proceso de Gestión de Crisis tiene 6 fases, y 
describen cómo la Alianza puede manejar el ciclo 
de vida completo de una crisis, desde la detección, 
la ejecución de operaciones, hasta la fase de transi- 
ción o repliegue en dichas operaciones. Como ocu- 
rriría en una crisis las fases no son rígidas en sus ob- 
jetivos, pueden cubrir periodos de tiempo diversos, 
incluso pueden solaparse o unirse, si la situación lo 
demanda. Antes de describir someramente cada una 
de las fases, es importante mencionar que en la fase 
1 se decide si hay efectivamente una crisis, en la fa- 
se 2 se valora su alcance y en la fase 3 se decide so- 
bre los mecanismos de respuesta. Ello permite pasar 
a las fases 4 y 5 de planeamiento y ejecución. 


1.- Fase de Alerta. La OTAN tiene un sistema de 
monitorización de la situación estratégica continuo 
y permanentemente activo, que unido a la informa- 
ción que puedan proveer las naciones aliadas o los 
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socios, producen una serie de indicadores y alertas. 
Cuando el Secretario General lo considera oportu- 
no IMS y/o IS pueden emitir una recomendación 
basada en estos informes de vigilancia, que el CAN 
evaluará y decidirá fundamentalmente sobre cuatro 
opciones: 

e No considerar la situación suficientemente cri- 
tica como para iniciar el planeamiento. 

e Requerir más información y vigilancia de esa 
situación. 

e Poner en marcha respuestas cautelares en áreas 
diplomáticas, políticas o militares (CRM). 

e Decidir la iniciación de la valoración políti- 
co/militar de esta situación de crisis. Esto inicia la 
fase siguiente 


2.- Fase de Valoración Político-Militar. Esta se co- 
rresponde con las fases 2 y 3 del cuadro. Las fases 2 
y 3 no tienen una divisoria concreta y pueden ser 
comprimidas para poder asegurar una rápida inicia- 
ción del planeamiento en caso de que la urgencia 
de la crisis lo requiera. Con las estimaciones hechas 
por el CAN las autoridades militares (Supreme He- 
adquarter Allied Powers Europe, SHAPE y los Joint 
Force Commands, JFCs) inician la valoración de la 
situación, sincronizando los trabajos con las estima- 
ciones que hagan distintos comités, con el objetivo 
de conseguir una valoración de la situación lo más 
realista posible: 


e Military Committee (MC) realiza una valora- 
ción en el aspecto estratégico-militar, que debe lle- 
gar sin modificación alguna al CAN. 

e Civil Emergency Planing Committee (CEPC) 
analiza el apoyo de o a la población civil en caso 
de crisis. 

e Political 8 Partnership Committee (PPC) con la 
visión política y de alianzas. 

e Resource Policy and Planing Board (RPPB) ana- 
liza los recursos implicados en la operación. 

e Otros grupos de trabajos en áreas como Strate- 
gic Communications, asuntos legales. 

e El Operations Policy Committee (OPC) que re- 
aliza una consolidación de todas las recomendacio- 
nes antes del paso a la fase 3. 

La fase 3 combina toda esa información con el 
objetivo de desarrollar las posibles respuestas a la 
crisis (las denominadas Response Options); así, 
mientras la fase 2 es descriptiva con una valoración 
detallada de la situación, la fase 3 es prescriptiva en 
esencia y pretende exponer las posibles respuestas. 
En estas fases se inicia el contacto con los posibles 
países no- OTAN que pudieran estar implicados en 
la crisis. 

Si la situación lo requiere, y como resultado de 
estas fases, el CAN aprobará la Directiva de Inicia- 
ción, la cual es la base para iniciar el proceso de 
Planeamiento. 


4.- Fase de Planeamiento. Esta fase aplica los pro- 
cedimientos específicos de planeamiento militar 
OTAN para realizar el planeamiento de la misión a 
partir de la Directiva de Iniciación, siguiendo un 
proceso por el que se aprueba por el CAN el con- 
cepto de la Operación y posteriormente el plan 
operacional, e incluso en esta fase se podría reali- 
zar la activación de fuerzas. En esta fase se generan 
acuerdos de financiación, Reglas de enfrentamien- 
(0 ele: 


5.- Fase de Ejecución. Cuando el OPLAN y la direc- 
tiva de ejecución (NED, NATO Executive Directive) 
son aprobados por el CAN, la operación se inicia. 
En esta fase se usan procedimientos específicos pe- 
ro un elemento esencial son los Periodic Mission 
Reviews (PMR) que periódicamente, en caso de 
operaciones de larga duración es semestral, evalú- 
an el avance en la operación, las nuevas circuns- 
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tancias, desviaciones del plan; estos PMR indican el 
grado en el que se han alcanzado los objetivos del 
Plan y pueden generar revisiones del plan en vigor o 
apuntar hacia la finalización o transición a otras or- 
ganIzaciones. 


6.- Fase de Transición. Cuando los PMR indican 
que se han alcanzado los objetivos finales (denomi- 
nado End State) el CAN puede tomar la decisión de 
finalizar la operación o bien de transferirla a otra or- 
ganización. Aunque para esta fase no existen proce- 
dimientos específicos de trabajo, sí existe una larga 
experiencia en la OTAN que ha transferido o reple- 
gado misiones una vez que estas han alcanzado un 
grado de madurez suficiente. 


CAPACIDADES 


The primary funding mechanism for NATO-led 
Operations and Missions remains that nations ab- 
sorb any and all cost associated with their participa- 
tion (cost lie where they fall) 

El tercer elemento para poder gestionar una res- 
puesta adecuada ante una crisis son las capacidades 
militares que se puedan desplegar o el uso que se 
pueda dar a las capacidades estáticas o permanen- 
tes de la OTAN. En la Alianza normalmente las ca- 
pacidades militares las ponen las naciones miem- 
bros, y el principio fundamental es que solamente 
aquellos costes que no puedan ser atribuibles a una 
nación específica (y que se consideren como elegi- 
bles para financiación común) serán asumidos por 
la OTAN, Además, aquellas capacidades que el 
CAN apruebe como críticas en zona de operaciones 
también serán financiadas por OTAN. 

Por ello las capacidades responsibilidad de la 
OTAN y sobre las que tiene capacidad directa de 


actuación son, aparte de toda la estructura estática, 
elementos como el NAEVWY, sistemas CIS de Mando 
y Control, y Cuarteles Generales de las operaciones 
en Curso. 


NATO RESPONSE FORCE (NRP) 


Pero en el año 2003 nace el concepto de NRE, 
con el cual la OTAN se asegura la posibilidad de 
activación rápida de otras capacidades militares im- 
prescindibles ofrecidas por las naciones. Aunque el 
principio general anterior es aplicado y la OTAN so- 
lo financia los HO y algunos elementos de apoyo, 
con este concepto se crea una fuerza de acción rá- 
pida (aglutinando recursos de las naciones) capaz 
de ejecutar algunas misiones por sí misma o formar 
parte de una fuerza mayor. La NRF es probablemen- 
te la mayor capacidad en términos militares que tie- 
ne la OTAN para afrontar crisis y se ha consolidado 
como capacidad esencial para poder activar fuerzas 
con suficiente rapidez. 


NATO DEFENCE PLANNING PROCESS (NDPP) 


El planeamiento de recursos la defensa es la he- 
rramienta esencial de la Alianza y al servicio de 
cada estado miembro, convirtiéndose en el marco 
de trabajo en el que se pueden armonizar las nece- 
sidades nacionales y OTAN para conseguir unos 
objetivos de capacidades militares, dentro de un 
contexto de costos compartidos. NDPP se inicia 
con la determinación de objetivos de capacidades 


3El 10 de marzo de 2014, SACEUR pidió la concurrencia del 
NAC para enviar aviones de vigilancia para realizar vuelos de re- 
conocimiento sobre Polonia y Rumanía, a fin de llevar a cabo un 
seguimiento de la crisis ucraniana. 
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de la Alianza y de los miembros, continúa con la 
determinación de necesidades para cubrir esos 
objetivos y el establecimiento de un reparto entre 
OTAN y cada aliado de las capacidades a desarro- 
llar, dentro de las posibilidades económicas y tec- 
nológicas. Es un sistema de ciclo continuo cuya 
última fase revisa los resultados logrados a nivel 
nacional, obtiene información particularizada del 
avance y riesgos asociados, y lo compara con el 
nivel de ambición establecido en la Alianza. 
NDPP ha introducido en la OTAN una nueva 
perspectiva de la gestión de capacidades inclu- 
yendo tanto capacidades civiles como militares, 
tanto armamento como logística, tanto áreas de 
mando y control como inteligencia, e incluso pla- 
neamiento de emergencias civiles. 


ARTÍCULO 3 

A fin de lograr más eficazmente la realización de 
los fines del presente Tratado, las partes, actuando 
individual y conjuntamente de manera continua y 
efectiva mediante el esfuerzo propio y la ayuda mu- 
tua, mantendrán y acrecerán su capacidad indivi- 
dual y colectiva de resistencia al ataque armado. 


Como se ha mencionado, históricamente en la 
OTAN las capacidades militares a emplear en ope- 
raciones han sido responsabilidad de los estados 
miembros. Pero de alguna manera, en la cumbre de 
Chicago ese aspecto cambió y una nueva lectura 
del Artículo 3 del Tratado llevó a la definición y 
puesta en marcha de dos iniciativas estratégicas y 
de largo plazo, que hacían efectivo un artículo es- 
crito en los años 50. 

En dicha cumbre se aprobaron las iniciativas 
Smart Defence (SD) y Connected Forces Initiative 
(CFI), incluyendo los elementos y componentes 
que las interrelacionaban. Ambas iniciativas no son 
excluyentes entre sí, y existe a su vez un alto grado 
de superposición. Ambas iniciativas persiguen fun- 
damentalmente entre ellas desarrollar y mantener 
capacidades; la diferencia fundamental es que, 
mientras SD intenta coordinar los esfuerzos nacio- 
nales y NATO en el desarrollo de capacidades, la 
CF se centra principalmente en asegurar la intero- 
perabilidad entre dichas capacidades. Por eso los 
proyectos individuales de una iniciativa pueden 
considerarse elementos de trabajo de la otra y vice- 
versa. 


SMART DEFENCE (SD) 


e La SD es una iniciativa en la que la OTAN in- 
tenta simplemente ser un elemento “facilitador” y 
crear el marco colectivo para que los estados 
miembros lleguen a acuerdos entre sí o con socios 
para conseguir una capacidad de forma multinacio- 
nal. Obviamente es una iniciativa de naturaleza po- 
lítica, ya que todo su potencial reside en los países 


miembros, a los que se pide compromiso en una 
estrategia a largo plazo para desarrollar capacida- 
des esenciales para las misiones de la Alianza, y 
que se basa en la cooperación multinacional entre 
sí y la priorización en cuanto a obtención de capa- 
cidades. 

e La combinación del proceso de planeamiento 
(NDPP) y el punto anterior es un elemento esen- 
cial. Mediante la SD son los países los que a través 
de la cooperación desarrollan capacidades utilizar- 
los por la OTAN. Con el NDPP es la OTAN la que 
solicita a los países alcanzar ciertos objetivos de ca- 
pacidad. 

e También en Chicago se advirtió de la necesi- 
dad de trabajar con la Unión Europea, no solo a fin- 
de evitar duplicidades en fuerzas, sino para asegu- 
rar que los proyectos estén coordinados y sean 
complementarios. 


CONNECTED FORCES INITIATIVE (CFI) 


CFI se ha definido como el trabajo de todos en 
beneficio de todos. Su objetivo fundamental es au- 
mentar la preparación, y para ello intenta incre- 
mentar el grado de interoperabilidad de las fuerzas 
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a través de planes de enseñanza, ejercicios y entre- 
namientos de NRF, así como un uso compartido de 
nuevas tecnologías. El objetivo estratégico es conse- 
guir un nivel de fuerzas suficiente para cumplir el 
denominado NATO Forces 20202. El resultado 
práctico de CFI se puede observar en nuevos desa- 
rrollos como un nuevo concepto de entrenamiento 
(2015-2020) y de evaluación de fuerzas, el ejercicio 
de alta visibilidad 2015, en el cual España tiene es- 
pecial interés al ser nación anfitriona, mejoras en 
áreas de Mando y Control como la implementación 
del concepto Federated Mission Networking (FMN) 
y, en general, conseguir mantener el nivel de opera- 
tividad e interoperabilidad conseguido por la 
OTAN en la Operación de Afganistán. e 
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| planeamiento no es más que un proceso desa- 

rrollado con el fin de ayudar a la toma de deci- 

siones, especialmente en entornos complejos. 
Un plan desarrolla el proceso de transición desde 
un punto A, actual, a un punto B, futuro. El iniciador 
debería encontrarse en lo alto de la cadena de man- 
do y definir ese punto B por medio de unas directri- 
ces, que constituyan el pistoletazo de salida para 
que el equipo de planeamiento pueda desarrollar 
varias opciones de ruta A-B. Deberá tener en cuenta 
que existen tres tipos de datos: los que sabe que co- 
noce, los que sabe que no conoce, y los que ni si- 
quiera sabe que no conoce!. Las directrices forman 
parte de los primeros, los segundos darán lugar a 
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una serie de asunciones, y los terceros generarán va- 
riables difíciles de predecir, creando incertidumbre. 

De forma general se pueden distinguir dos tipos 
de planeamiento militar: el de Defensa o capacida- 
des militares, y el operativo; y dentro de este último, 
el deliberado o avanzado y el de gestión de crisis. 

El planeamiento avanzado se lleva a cabo de for- 
ma periódica y sin presión de tiempo, dando lugar a 
planes permanentes, planes operativos y de contin- 
gencia (OPLAN y COP), convenios de colaboración, 
etc. En ellos, normalmente, se anticipa un escenario 
que entraña amenaza o situación de riesgo para los 
intereses propios y se desarrolla una solución por 
adelantado. Un Plan de Defensa Aérea en tiempo 
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de paz sería un ejemplo de plan permanente. Un 
OPLAN podría regular la participación de las Fuer- 
zas Armadas en una misión en el exterior, y un 
COP la respuesta de la UME? ante una emergencia. 
Este tipo de planes suelen tener una importan- 

te componente de proactividad. 

El planeamiento de respuesta a crisis, 
en cambio, conlleva una limitación en 
el tiempo y se lleva a cabo de forma 
reactiva, cuando se ha producido un 
incidente o situación que lo justifique. 
A menudo se asienta sobre la base del 
planeamiento avanzado, es decir, que 
puede tener que activarse un OPLAN/ 






COP existente, hasta tener desarrollado un nuevo 
plan que dé respuesta a una crisis concreta. 


GESTIÓN DE CRISIS Y ENFOQUE 
INTEGRAL 


La gestión de crisis en España está sufriendo una 
importante transformación para adaptarse a un mo- 
delo de enfoque o planteamiento integral. Podría 
decirse que el proceso se inició con la Estrategia Es- 
pañola de Seguridad de 20113 (EES), documento 
con el objetivo de desarrollar una referencia al más 
alto nivel, una estrategia de Estado que sirviera de 
marco de referencia para el desarrollo de organis- 
mos y estrategias subordinadas. La EES fue aproba- 
da al final de la legislatura, y si bien no se pudo de- 
sarrollar adecuadamente, sirvió de catalizador del 
proceso posterior. 

En julio de 2012 se crea el Departamento de Se- 
guridad Nacional“ (DSN) en el Gabinete del Presi- 
dente del Gobierno, sustituyendo con algunas fun- 
ciones añadidas al Departamento de Infraestructu- 
ras y Seguimiento de Situaciones de Crisis, que 
queda suprimido. El DSN nace con una clara voca- 
ción integral, para coordinar todos los esfuerzos re- 
lacionados con la Seguridad Nacional y la gestión 
de crisis. A él se le encomienda la redacción de la 
Estrategia de Seguridad Nacional (ESN), que final- 
mente vería la luz en mayo de 2013, heredera de la 
EES y un verdadero hito en el ámbito de la seguri- 
dad en España. Se hace obligado mencionar su ca- 
pítulo 5, pues describe el nuevo Sistema de Seguri- 
dad Nacional (SSN), estableciendo su objetivo, es- 
tructura y principios, uno de los cuales no es otro 
que: el funcionamiento integrado y coordinado de 
todas las Administraciones Públicas con competen- 
cia en materia de Seguridad Nacional. 

La ESN propició igualmente el desarrollo y apro- 
bación de dos estrategias de segundo nivel: la Estra- 
tegia de Ciberseguridad y la Estrategia de Seguridad 
Marítima?, que se corresponden con dos de las do- 
ce líneas de acción estratégica definidas en su capí- 
tulo 4. 

La ESN anticipa una reorganización progresiva 
del SSN para ajustarse a la visión integral que la ins- 
piró, así como para facilitar el proceso de toma de 
decisiones, y adelanta una Ley Orgánica de Seguri- 
dad Nacional (LOSN), que dará respaldo jurídico a 
las futuras adaptaciones normativas y a la reorgani- 

zación antes mencionada. La LOSN tendrá 

una importancia capital, ya que constituirá 
la piedra angular sobre la que se asenta- 
rán los cimientos de la legislación es- 
pañola en dicho ámbito. Al estar la 

Defensa incluida dentro del concepto 

más amplio de Seguridad, deberá diri- 

mirse su coexistencia con la Ley Orgá- 
nica 5/2005, de Defensa Nacional, o su 
modificación. 
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SISTEMA DE SEGURIDAD NACIONAL 


Con el Presidente del Gobierno a su cabeza para 
dirigir, liderar e impulsar la Política de Seguridad 
Nacional, contará con el Consejo de Seguridad Na- 
cional* (CSN) como órgano colegiado del Gobierno 
con capacidad ejecutiva, con funciones de decisión, 
propuesta, asesoramiento, seguimiento o control. Se 
crea en condición de Comisión Delegada del Go- 
bierno para la Seguridad Nacional, al tiempo que se 
suprimen la Comisión Delegada del Gobierno para 
Situaciones de Crisis (CDGSC), la Comisión de Apo- 
yo y el Comité Nacional de Planes Civiles de Emer- 
gencia (CNPCE). Las referencias en la normativa vi- 
gente a la CDGSC, se entenderán realizadas al CSN. 
En un segundo nivel se encontrarían los Comités Es- 
pecializados, órganos de apoyo creados por iniciati- 
va de aquel. Las funciones atribuidas al CNPCE co- 
mo órgano interministerial de apoyo a la CDGSC 
serán asumidas por un Comité Especializado que se 
constituya al efecto, y las funciones de la Comisión 





de Apoyo serán asumidas por el órgano que deter- 


y y , mine el CSN. El DSN, ya mencionado, se constituye 
| 2 en realidad como el órgano de trabajo permanente 
Y a E | del CSN. 

- 


El Sistema de Seguridad Nacional y de Gestión de 
J a y Crisis está renaciendo con el objeto de ser más efi- 
ciente, más fuerte y más resiliente”, de forma que 
pueda responder con todos los medios necesarios 
del Estado, si fuera necesario, facilitando su coordi- 

nación y actuación. 

En las Estrategias de Ciberseguridad y de Seguri- 
dad Marítima se puede observar la estructura que 
anticipa la ESN, con el Consejo de Seguridad Na- 
cional, los Comités Especializados de Seguridad Ma- 
rítima8 y de Ciberseguridad, además de un Comité 

pe Especializado de Situación, que trabajará de forma 
P.> AN | coordinada con el resto y se convocará en aquellas 
| , situaciones de crisis que requieran una especial co- 
ordinación transversal con otros organismos. Otros 
comités serán creados en los ámbitos de actuación 
de la ESN. En un tercer nivel existirían unas Células 
| de Coordinación específicas sectoriales. 


OTAN Y UNIÓN EUROPEA 


——. 


| Según la ESN, el Sistema Nacional de Gestión de 
La Crisis deberá ser interoperable con los instrumentos 
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previstos en tratados internacionales de los que Es- 
paña es parte; es decir, compatible con los procedi- 
mientos de la OTAN y de la UE. La actual reorgani- 
zación está naciendo con dicho requerimiento de 
integración y compatibilidad. 

Ambas organizaciones programan anualmente 
diversos ejercicios de gestión de crisis?. Se trata de 
ejercicios muy complejos, con un periodo de pla- 
neamiento de un año completo, concebidos desde 
el principio con una visión integral de la gestión de 
crisis y, por tanto, con participación de una multi- 
tud de organismos e instrumentos tanto civiles co- 
mo militares. Si bien la participación en dichos 
ejercicios es obligada, el grado de implicación de 
cada país es muy diverso, pudiendo pasar de un 
mero “trámite administrativo”, a la organización de 
un ejercicio nacional para dar soporte al ejercicio 
OTAN/UE. Este es el caso de España, que sigue la 
política de sacar el máximo partido a dichos ejerci- 
cios, pues proporcionan una oportunidad de adies- 
tramiento y evaluación de nuestras estructuras y 
procedimientos que sería muy difícil igualar con un 
esfuerzo exclusivamente nacional. España suele 
planear determinados eventos simulados que gene- 
ren una crisis, para cuya resolución sea necesario 
involucrar a diversos Departamentos Ministeriales, 
además de a otros organismos o entidades privadas. 


GESTIÓN DE CRISIS EN LAS FAS 


El JEMAD es uno de los miembros del CSN, y tie- 
ne la misión de asesorar sobre las posibles Opcio- 
nes de Respuesta Militar (ORM) a una crisis en con- 
creto. De forma general, dentro del EMAD el Estado 
Mayor Conjunto estaría encargado de desarrollar 
dichas ORM, y si una de ellas fuera aprobada por el 
poder político, de elaborar una Directiva Inicial Mi- 
litar (DIM) de nivel estratégico-militar?0, A conti- 
nuación, ya a nivel operacional, el Mando de Ope- 
raciones desarrollaría dicha DIM en forma de un 
OPLAN, todo ello sin perjuicio de la simultánea ac- 
tivación de los planes permanentes / COP corres- 
pondientes. 

La UME constituye un caso muy particular, pues 
su misión principal es, precisamente, proporcionar 
una capacidad de respuesta rápida ante una crisis 
de tipo emergencia, catástrofe o calamidad pública. 
Su eficacia se basa en el adiestramiento continuado 
y en el planeamiento avanzado en forma de Planes 
de Contingencia y Convenios de Colaboración, que 
mantienen continuamente actualizados. 


CONCLUSIONES 


La gestión de crisis en España está en pleno pro- 
ceso de evolución; la dirección tomada parece la 
correcta, pero todavía es preciso comprobar la for- 
ma en que se articulan las modificaciones normati- 
vas pendientes, y demostrar que el nuevo Sistema 
de Seguridad Nacional funciona de forma rápida, 
eficaz y resiliente. No obstante, los pasos dados 
hasta ahora son cuando menos prometedores. + 


NOTAS 


lEn inglés se corresponde con los términos “known knowns, 
known unknowns y unknowns unknowns”, respectivamente. 
2Unidad Militar de Emergencias. 

SEstrategia Española de Seguridad. Una responsabilidad de to- 
dos. Gobierno de España. Madrid 2011. 

“Real Decreto 1119/2012 de 20 de julio, que modifica el Real 
Decreto 83/2012 de 13 de enero. 

Aprobadas por el CSN en diciembre de 2013. 

Real Decreto 385/2013, de 31 de mayo. 

7El término “resiliencia” está incluido en el avance de la vigési- 
ma tercera edición del Diccionario de la Real Academia Españo- 
la, que refleja en su primera acepción: “Capacidad humana de 
asumir con flexibilidad situaciones límite y sobreponerse a 
ellas”. En este artículo su significado se hace extensivo a todo el 
sistema, no solo al elemento humano. 

SEl pasado 14 de febrero, el CSN, en su cuarta reunión, constitu- 
ye los Consejos (no comités) de Seguridad Marítima y Cibersegu- 
ridad; quizá este sea el motivo por el que aún no se haya supri- 
mido el Consejo de Defensa Nacional, que podría pasar a actuar 
de “Comité de Defensa Nacional”, en la misma línea que los dos 
anteriores. 

Las series CMX en el ámbito de la OTAN; y los CME, Milex y 
Multilayer en el de la UE. 

TOEMAD: “Estado Mayor de la Defensa”; JEMAD: “Jefe de Estado 
Mayor de la Defensa”. 
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a gestión de crisis y los compromisos interna- 
cionales abordados hasta ahora requieren unas 
capacidades nacionales para su consecución. 
Capacidad entendida como el conjunto de diversos 
factores (sistemas de armas, infraestructura, personal 
y medios de apoyo logístico) asentados sobre la ba- 
se de unos principios y procedimientos doctrinales 
que pretenden conseguir un determinado efecto mi- 
litar a nivel estratégico, operacional o táctico, para 
cumplir las misiones asignadas!. 

El proceso por el cual España se nutre de capaci- 
dades viene recogido en la Orden Ministerial 
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37/2005, de 30 de marzo, por la que se regula el 
proceso de Planeamiento de la Defensa en un ciclo 
de cuatro años, dos de confección y dos de revisión. 

De forma no exhaustiva, el diseño conceptual del 
proceso es el siguiente: 

— El presidente del Gobierno establece los objeti- 
vos y directrices para la defensa nacional, a través 
de la Directiva de Defensa Nacional (DDN). 

— El ministro de Defensa, establece los objetivos 
y directrices de su departamento para cumplimen- 
tar la DDN, a través de la Directiva de Política de 
Defensa, en la que también se debe establecer el 
nivel de esfuerzo exigible a las Fuerzas Armadas 
(FAS). 

— Con estas orientaciones políticas, las FAS co- 
mienzan su trabajo, elaborando el jefe de Estado 
Mayor de la Defensa JEMAD) la Directiva de Plane- 
amiento Militar, que determina las directrices para 
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la acción de las FAS, la definición y catalogación 
de capacidades militares, y la concreción, detalle y 
cuantificación del nivel de esfuerzo exigible a las 
FAS dado por el nivel político en las directivas ante- 
riores. 

— Con las directrices de la Defensa y el nivel de 
esfuerzo definidos, los jefes de Estado Mayor del 
Ejército de Tierra, la Armada y el Ejército del Aire, 
verdaderos conocedores del estado de sus ejércitos 
y responsables de la preparación de la Fuerza, re- 
miten al JHMAD cómo pueden contribuir a su satis- 
facción y las necesidades que se requerirían para su 
compleción. Esta comunicación se realiza mediante 
el documento de Estimaciones y Propuestas. 

— El JEMAD recoge todas las necesidades recibi- 
das, a las que añade las propias y las prioriza en un 
documento denominado Proyecto de Capacidades 
Militares. 


— A continuación el JEMAD recibe de la Secreta- 
ría y Subsecretaría de Defensa, la disponibilidad de 
recursos, financieros y humanos. 

— El siguiente documento es la Propuesta de Ca- 
pacidades Militares, que se compone de los docu- 
mentos anteriores y de un informe del JEMAD que 
analiza si se puede satisfacer lo exigido o si, por el 
contrario, en base a los recursos disponibles, exis- 
ten limitaciones para cumplimentar los esfuerzos 
exigidos a las FAS. 

— El ciclo de planeamiento termina con los Obje- 
tivos de Capacidad Militar, que con una valoración 
del ministro de Defensa, son sancionados por el 
presidente del Gobierno, dando así su conformidad 
a todo el proceso. 

Este procedimiento lógico, ordenado y regulado 
por orden ministerial, no se ha seguido plenamente 
en el actual ciclo de planeamiento 2012-2016 por 
diversas razones, produciéndose un ciclo abreviado 
de seis meses y una revisión al año. Esta anomalía 
en el proceso de planeamiento en este ciclo, no pa- 
rece ser un hecho puntual, ya que el propio JEMAD 
ha manifestado recientemente que “El ciclo de pla- 
neamiento debe ser capaz de adaptarse al entorno. 
Y si el entorno actual está cambiando con mayor 
rapidez y dinamismo, debemos acortar y flexibilizar 
este ciclo”2, Por lo tanto, el proceso ordenado, lógi- 
co y reglado, no satisface las necesidades requeri- 
das; y la pregunta es obligada: ¿qué falla? ¿cómo 
debería ser el proceso de planeamiento? 

El planeamiento de capacidades responde a dos 
elementos clave: al nivel de esfuerzo exigido por el 
Gobierno (nivel político) y al entorno presente y 
previsible de seguridad. Desvirtuar esta lógica, in- 
cluyendo el factor limitativo presupuestario como 
premisa de planeamiento, únicamente producirá 
programación presupuestaria, no un verdadero pla- 
neamiento de capacidades. 

Independientemente del escenario presupuesta- 
rio, las necesidades siguen existiendo. El reto con- 
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1?” DEFINIR EL ENTORNO ESTRATÉGICO DE 
SEGURIDAD 

(VALOR FILIO PARA EL PLANEAMIENTO) 

2” ESTABLECER (EL NIVEL POLÍTICO) EL 
NIVEL DE ESFUERZO EXIGIBLE A LAS FAS 


= Y 
- —M 
E ne ps E a pp EP Fi ls | e 
Em torr mo estratégico de seguridad 














3" PROPORCIONAR LOS RECURSOS 
(MATERIALES, FINANCIEROS Y HUMANOS) 


Corrección (disminuyende 
el nivel de esfuerzo) 


PLANEAMIENTO 
INCORRECTO 


PLANEAMIENTO 
CORRECTO 


da situación presupuestaria no puede ser la base 


del proceso de planeamiento, aunque impacte 
directamente en su consecución 


siste en efectuar una priorización adecuada, real y 
objetiva de las capacidades. 

A modo de ejemplo, si el gobierno de un país exi- 
gilera a sus FAS que fueran capaces de defenderse 
de un ataque con misiles balísticos de teatro, debe- 
ría dotarle de los recursos necesarios para adquirir 
y sostener las capacidades suficientes para ello. Si 
por motivos presupuestarios no fuera posible, el 
gobierno debería replantear su nivel de exigencia 
(por ejemplo: minimizar el daño que un ataque de 
misiles balísticos produjera en las infraestructuras 
críticas mejorando la resiliencia), o asumir los ries- 
gos si no pudiera mitigarlos. 

Distinto es el planeamiento operativo, que sí debe 
considerar los medios existentes para contrarrestar 
las amenazas de forma óptima, estableciendo los 
distintos niveles de consecución. 

Un problema de fondo del planeamiento de capa- 
cidades radica en los plazos temporales. El ciclo de 
planeamiento dura los cuatro años de la legislatura 
política, la adquisición de capacidades mucho más. 
“Los políticos planean a cuatro años mientras que 
los militares lo hacemos a veinte”3. Por ejemplo, el 
avión Eurofighter EF-2000 comenzó a gestarse en la 
década de los ochenta y, transcurridos ya más de 
treinta años, se continúan recibiendo unidades. 

¿Puede, por ende, la situación presupuestaria lide- 
rar el proceso de planeamiento de capacidades? No, 
no puede suponer la base del planeamiento, aun- 


de proceso de planeamiento de la 
defensa es el “primus inter pares”, 
recibiendo las orientaciones del 
planeamiento internacional y 
delimitando el planeamiento 
específico 
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que impacte directamente en su consecución y pue- 
da obligar a su revisión, rebajando el nivel de ambi- 
ción exigido, verdadera base del proceso, junto con 
el entorno estratégico y de seguridad. 


PLANEAMIENTO ESPECÍFICO 


De igual modo que el planeamiento de la defensa 
debe engarzar con el planeamiento internacional, el 
planeamiento específico del Ejército del Aire debe 
hacerlo con el nacional. 

El Ejército del Aire basa su planeamiento de capa- 
cidades en el proceso descrito en la instrucción ge- 
neral 20-1, documento que recoge, detallando o re- 
ferenciando, todas las actividades de planeamiento 
que el Ejército del Aire lleve a cabo, bien de forma 
aislada, bien en conjunción con otros organismos. 

Se trata de un planeamiento holístico, multidi- 
mensional y polifacético, que utiliza el método del 
MIRADO+, entendido como Material, Infraestructu- 
ras, Recursos, Adiestramiento, Doctrina, Orgánica y 
otros, como Operaciones, etc. 

Este planeamiento integral tiene como documento 
de más alto nivel al Plan del Ejército del Aire (PLA- 
NEA) cuyo horizonte temporal es de 6 años, conjun- 
tando y sintonizando planes, programas y directivas, 
ofreciendo una visión global y armónica, y constitu- 
yendo la referencia y punto de conexión de los dife- 
rentes planes y programas que se desarrollan en el 
seno del Ejército del Aire. Actualmente se está con- 
feccionando el PLANEA 2014. 

Derivado del PLANEA se producirán los Planes de 
Acción del Ejército del Aire (PAEA), que detallarán 
la actividad anual del Ejército del Aire en el logro de 
los objetivos señalados. 

Durante la confección de estos documentos se 
tendrán en especial consideración, caso de que 
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existieran, los documentos estratégicos que el JEMA 
pudiera haber emitido. Este es el caso del docu- 
mento “El Ejército del Aire. Visión del JEMA”%, pu- 
blicado en diciembre de 2013, que muestra la si- 
tuación final a la cual el Ejército del Aire debe lle- 
gar a través de sus correspondientes planes, 
marcando cinco ejes estratégicos de especial aten- 
ción: personal, material, organización, doctrina e 
imagen institucional. 

Aunque el Ejército del Aire participa en los pro- 
cesos de planeamiento nacionales en todos sus ám- 
bitos: ciberdefensa, infraestructuras, personal, doc- 
trina..., el PLANEA y el PAEA, junto con el docu- 
mento de revisión anual del PAEA, denominado 
RAPA, que identifica las lecciones aprendidas de 
ejercicios anteriores que pudieran ser extrapolables 
a los siguientes, son los Únicos productos del plane- 
amiento específico puro del Ejército del Aire. 
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Capacidad expedicionaria, 


IMAGEN INSTITUCIONAL 
Unidad, disciplina, abnegación 








sostenibilidad, interoperabilidad, 


CONCLUSIONES 


El proceso de planeamiento de la defensa es el 
“primus inter pares”, recibiendo las orientaciones 
del planeamiento internacional y delimitando el 
planeamiento específico. 

El planeamiento de capacidades, a diferencia del 
planeamiento operativo, debe basarse en el nivel 
de ambición político y en el entorno estratégico. La 
disponibilidad financiera deberá ser tenida en con- 
sideración con objeto de establecer el grado de 
consecución del esfuerzo exigido, pudiendo desen- 
cadenar una revisión del proceso de planeamiento 
por medio de la modificación de dicho nivel de 
ambición (ya que el escenario geoestratégico no 
puede variarse) y/o de la asunción de riesgos por el 
nivel político”. 

La Orden Ministerial vigente será modificada y el 
proceso sufrirá cambios. Pero la lógica del mismo 
debe permanecer inalterada, manteniendo que co- 
rresponde al nivel político, como legítimo represen- 
tante de la sociedad española, establecer el nivel de 
esfuerzo y asumir los riesgos que pudieran derivarse 
de no proporcionar los recursos imprescindibles pa- 
ra disponer de las capacidades necesarias para 
cumplimentarlo. 


NOTAS 


I Doctrina para la Acción Conjunta de las Fuerzas Armadas. 
PDC-01. 2009. 

2El EMAD, motor de la transformación de las FAS. 31 de enero 
de 2014. 
http://www.emad.mde.es/EMAD/novemad/noticias/2014/02/140 
201_plan_transformacion_FAs.html (último acceso 05-02-2014). 
3Ex jefe de Estado Mayor del Ejército del Aire Eduardo Gonzá- 
lez-Gallarza Morales. Centro de Guerra Aérea. 2003. 
4http:/Awww.ejercitodelaire.mde.es/ea/paghidDoc=DE1DACAG6EE 
AB311FC1257C6A002A110E 

(último acceso 05-02-2014). 

Durante el ciclo de planeamiento OTAN, en dos ocasiones se 
presentan al nivel político las limitaciones para cumplir el nivel 
de ambición, a modo de Risk Assesment, que el Consejo anota. 
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ÁFRICA SUBSAHARIANA ES LA PARTE DEL MUNDO DONDE SE DAN MÁS CONFLICTOS Y DONDE HAY MÁS PROBABILIDAD DE QUE 
EMERJAN OTROS NUEVOS. POR TANTO, EL CONFLICTO EN LA REPÚBLICA CENTROAFRICANA (RCA EN LO SUCESIVO) NO ES NINGUNA 
SORPRESA, SOLO ES UNA NOTICIA MEDIÁTICA QUE, SEGURAMENTE, DESAPARECERÁ DE PORTADAS E INFORMACIONES EN MUY POCO 

TIEMPO, COMO YA SUCEDE CON OTROS MUCHOS. EN LA RCA LA VIOLENCIA FORMA PARTE DE LA VIDA COTIDIANA, LAS TRES 

CUARTAS PARTES DE SUS HABITANTES HAN SUFRIDO ALGÚN EPISODIO GRAVE DE VIOLENCIA DIRECTA. MISERIA Y VIOLENCIA 
PROVOCAN QUE LA ESPERANZA DE VIDA DE LOS HABITANTES DE ESTA REPÚBLICA NO ALCANCE LOS 48 AÑOS. 


ha vivido en un estado de guerra 
permanente, con las graves con- 
secuencias que conlleva para su pobla- 
ción. Los golpes de estado y la corrup- 
ción han sido una constante a lo largo 
de su historia. La comunidad interna- 
cional, como en otros casos similares, 
no ha prestado demasiada atención a 
los problemas de este país, por lo que 
no es de extrañar que el fundamentalis- 
mo islámico también comience a ex- 
pandirse en esta zona de mayoría cris- 
tiana. El fundamentalismo siempre re- 
cluta adeptos donde impera la miseria. 
En marzo de 2013, Michel Djoto- 
dia depuso de la presidencia de la 
República a Francois Bozizé me- 
diante una rebelión militar. Desde 
entonces la situación en el país no ha 
dejado de deteriorarse y, a pesar de 
la presencia de tropas francesas y 
multinacionales de paz de varios paí- 
ses africanos, las masacres entre los 
bandos enfrentados se han incremen- 
tado notablemente. La autoridad de 


Il esde su independencia, este país 
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Estado ha desaparecido y la econo- 
mía ha ido en acusado descenso. 


¡SIRO IÓN 


A finales del siglo XIX, los alema- 
nes, belgas, británicos y franceses co- 
menzaron el proceso de colonización 
para explotar las mate- 
rias primas de la zona. 
Fueron los belgas y 
franceses los que final- 
mente se repartieron el 
territorio, quedándose 
los primeros con el te- 
rritorio al sur del río 
Ubanqui, lo que ac- 
tualmente ocupan 
Congo y la República 
Democrática del Congo (antiguo Zal- 
re). Los franceses fundaron al norte del 
mencionado río lo que llamaron Con- 
go Francés, con capital en Bangui. En 
1891, los franceses cambiaron la deno- 
minación para llamarlo Ubangui-Cha- 
ri; en 1903 le fue concedido el estatuto 


«Desde la rebelión militar en 
marzo de 2013, que acabó 
con la presidencia de Bozizé, 
la situación en el país no ha 
dejado de deteriorarse a pesar 
de la presencia de tropas 
ASES 


de colonia y en 1910 fue integrado en 
el África ecuatorial francesa. 

Desde entonces, los franceses explo- 
taron los recursos naturales de la colo- 
nia: algodón, café, caucho, marfil y 
diamantes. Tras la Segunda Guerra 
Mundial, Francia se vio obligada a 
abolir la explotación mediante el traba- 
jo en condiciones de se- 
miesclavitud de los na- 
tivos y concedió a esta 
colonia, como a las del 
resto de África, el esta- 
tuto de “territorio de ul- 
tramar”. Mediante esta 
nueva condición los ha- 
bitantes de las colonias 
tenían derecho a repre- 
sentación en la Asam- 
blea legislativa de la República. Sin 
embargo, Francia continuaba ejercien- 
do el poder absoluto sobre el comer- 
cio, los impuestos y todo lo relaciona- 
do con la actividad militar. 

El 13 de agosto de 1960 la Repúbli- 
ca Centroafricana obtiene la indepen- 
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dencia. David Dacko, su primer presi- 
dente, inauguró la lista de dictadores 
que han gobernado el país desde en- 
tonces. Dacko obtuvo la protección 
francesa y estadounidense a cambio de 
las explotaciones. de uranio y cobalto. 

En 1963 el coronel Jean Veden Bo- 
kassa derrocó a su primo Dacko. En 
1977, este peculiar personaje se pro- 
clamó emperador en una costosa cere- 
monia (28 millones de dólares de 
aquellos años) subvencionada por 
Francia, Sudáfrica e Israel, mientras su 
pueblo permanecía en la miseria. Su 
otro gran aliado era el presidente de 
Zaire, MobutuSese Seko. 

En 1979 Francia intentó limpiar su 
imagen de apoyo a la dictadura de Bo- 
kassa y colaboró enun-golpe de estado 
por el que devolvió al poder al depues- 
to presidente Dacko. Francia consiguió 
a cambio la estratégica base aérea de 
Bouar al oeste del país. Sin embargo, 
Dacko no cambió:el modo de gobernar 
y continuó la represión y la corrupción. 

El general Kolingba derrocó a Dac- 
ko en septiembre de 1981 mediante 
otro golpe militar con el posible apoyo 
de empresas estadounidenses que .ob- 
tuvieron a cambio la concesión para 
explotación de las minas de uranio. 
Kolingba gobernó de la misma manera 
dictatorial que sus antecesores. Ante 
las denuncias de fraudes electorales re- 


alizado por el gobierno de Kolingba, 
Francia amenazó con retirar su ayuda 
militar y económica, de modo que el 
dictador tuvo que convocar unas elec- 
ciones abiertas a la participación de la 
oposición, lo que hasta ese momento 
había impedido. Como consecuencia 
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ganiza el dispo 


Fuerza africana 


de ese proceso electoral fue elegido 
presidente de la república Ange-Félix 
Patassé en septiembre de 1993. 
Patassé fue hostigado desde princ1- 
pios de su mandato por tropas rebeldes 
a las que combatió con ayuda francesa. 
En febrero de 1997, Patassé negoció 
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con los rebeldes e incorporó a su go- 
bierno alguno de sus líderes. El resul- 
tado fue la exigencia a Francia del 
abandono de sus bases militares en el 
territorio centroafricano. 

En marzo de 2003, Francois Bozizé 
toma el poder mediante otro golpe de 
estado. Con este gobernante tampoco 
han mejorado las condiciones del país, 
que se encuentra entre los más pobres 
del mundo y con todos los condicio- 
nantes para ser un estado fallido en el 
que se suceden los conflictos internos. 

Las elecciones generales celebradas 
en marzo de 2005 dieron la victoria a 
Bozizé y legitimaron, en cierta medi- 
da, el régimen impuesto por el militar 
desde el golpe de Estado que le puso a 
la cabeza del Gobierno en 2003. 
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PobLacióN: 4.486.837(en 2011 según Banco Mundial). 
SuPERFICIE: 622.984 km? (algo mayor que España]. 


IbiOMA:francés (oficial), sangó (nacional) y otras 68 lenguas y dialectos regionales (baya, 
p 7 9 y 9 Y 


banda, kreish, sara, bagirmi...). 


RELIGIÓN: cristianos, católicos y protestantes (50%), musulmanes (15%), creencias animistas (24%). 














COMPARATIVOS: E ) 
PIB per |Esperanza | Índice Indice Mortalidad | Mortalidad 
cápita A vida  Desarrollo| Percepción linfantil/1.000. mujeres 
$ USA (CIA Humano | Corrupción |(ONU 2010) parto/100.000 
(Banco World (ONU [Transparencia (Banco 
Mundial Fact 2009) | 2012) | internacional Mundial 
2010) 2010) 2012) 
Francia [34.123/23 80,98/8 | Alto/20 6,8/25 85479 8 
3,76/13 6 
Mal 1:065/168/50,85/1741Bajo/ 18212116 10135/184 540 
República 
da 789/176 44,47/182 Bajo/180| 2,1/154 |105,38/185 890 
africana 














Las cifras a la derecha representan el lugar que ocupan en el ranking mundial. 


438 








CONFLICTO ACTUAL 


El 24 de marzo de 2013, Michel Djo- 
todia, líder del grupo rebelde musul- 
mán Seleka, se rebeló contra Bozizé, 
quien fue obligado a abandonar la ca- 
pital Bangui y buscar refugio en la ve- 
cina República Democrática del Con- 
go. Djotodia suspendió la Constitu- 
ción y disolvió el Parlamento durante 
un periodo de transición de tres años. 

Djotodia, de 63 de edad, tiene una 
larga trayectoria política; ha participa- 
do en dos ocasiones en elecciones 
parlamentarias, aunque no consiguió 
los votos suficientes para acceder al 
Parlamento. Durante su cargo como 
cónsul de la República Centroafricana 
en Nyala (Sudán) fundó la Unión de 
Fuerzas Democráticas por la Unión 
(UFDR) con el apoyo de los rebeldes 
chadianos. La UFDR atacó la ciudad 
de Birao, al norte del país, cerca de 
las fronteras de Chad y Sudán, lo que 
produjo su arresto hasta el año 2008, 
en que desaparece de la vida pública 
hasta que se integra en la coalición re- 
belde Seleka en diciembre de 2012. 

El 10 de enero de 2013, los rebel- 
des de Seleka y el gobierno de Bozizé 
firmaron un acuerdo de paz en Libre- 
ville para finalizar las hostilidades y 
reintegrar a los rebeldes a las fuerzas 
armadas. En estos acuerdos se nom- 
bró a Djotodia viceprimer ministro y 
ministro de Defensa de un gobierno 
de unidad nacional. Pero el grupo re- 
belde Seleka acusó a Bozizé de no ha- 
ber cumplido los acuerdos de Librevi- 
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lle, excusa utilizada para la rebelión y 
toma de la capital Bangui. 

Seleka es una alianza de grupos re- 
beldes, algunos de los cuales pertene- 
cen a facciones fundamentalistas islá- 
micas, cuyos miembros son chadianos 
y sudaneses. Estos grupos han incre- 
mentado sus efectivos con la incorpo- 
ración de jóvenes centroafricanos mu- 
sulmanes y disponen de buen arma- 
mento, de lo que se infiere la recepción 
de ayuda de algún país importante. 

Djotodia disolvió oficialmente Se- 
leka en septiembre del 2013, según 
él mismo confirmó en una entrevista 
a la cadena Al Jazeera (Al-Yazira), 
pero la realidad es que el grupo re- 
belde siguió actuando al margen de 
la autoridad de Djotodia. Los enfren- 
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tamientos entre los cristianos de An- 
ti-Balaka y los musulmanes de Sele- 
ka han continuado, de tal modo que 
ya no se puede distinguir quiénes son 
los que cometen más actos de viola- 
ciones de los derechos humanos y 
masacres contra la población civil, 
según confirman los pocos observa- 
dores neutrales en la zona. 
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El 10 de enero de esta año (2014), 
dada la incapacidad para acabar con 
las masacres perpetradas desde am- 
bos bandos confrontados, y el cre- 
ciente caos en todo el país, junto a 
presiones internacionales, incluidas 
las de algunos países africanos, Djo- 
todia dimitió. Los cristianos celebra- 
ron este cese como un triunfo mien- 
tras la minoría musulmana se empezó 
a sentir más amenazada. 

Unos días después, el 20 de enero, 
el Consejo Nacional de Transición vo- 
tó favorablemente para que Catherine 
Samba-Panza, alcaldesa de Bangui, 
fuera la presidenta interina de la RCA 
hasta la celebración de elecciones en 
febrero de 2015. A pesar de su buena 
voluntad, con el nombramiento de un 
gobierno provisional en el que ha in- 
cluido ministros relacionados con el 
gobierno de Djotodia, y su distancia- 
miento de los grupos armados de las 
dos facciones, no ha conseguido pro- 
gresos en el cese de represalias y ma- 
sacres de musulmanes y cristianos. 

Los conflictos entre musulmanes y 
cristianos son ancestrales y provienen 
de los diferentes modos de vida de 
unos y otros, que sin duda condicio- 
nan su economía: los musulmanes 
proceden de los nómadas y son co- 
merciantes, mientras que los cristia- 
nos han sido agricultores sedentarios. 
Sin embargo, hay que tener en cuenta 
que la población en la RCA es mayo- 
ritariamente cristiana, un 80%, pero 
es la minoría musulmana la que a tra- 
vés de Seleka ha estado al frente del 
país desde marzo pasado. 
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LAS FUERZAS MILITARES EN 
LA RCA 


Seleka (significa “la alianza” en len- 
gua nativa): Grupo rebelde que apoyó 
a Djotodia en su rebelión contra Bozi- 
zé. Lo componen mayoritariamente 
musulmanes, algunos de los cuales 
proceden de Chad y Sudán. 

Anti-Balaka (quiere decir “anti-ma- 
chete”): Seguidores del depuesto Bozi- 
zé y Otros grupos mayoritarios cristia- 
nos que combaten a Seleka. 





Misión Internacional de Apoyo a 
la República Centroafricana (MIS- 
CA): Heredera de la Fuerza Multina- 
cional de Africa Central (FOMOCA) 
desde el 19 de diciembre de 2013, si- 
guiendo lo establecido en la Resolu- 
ción 2127, de 5 de diciembre del Con- 
sejo de Seguridad de las Naciones 
Unidas, es una fuerza de mantenimien- 
to de paz formada por soldados proce- 
dentes de Gabón, Chad, Congo-Braz- 
zaville y otros países, bajo los auspi- 
cios de la Unión Africana. 





e 


Con la resolución 2134 de 28 de ene- 
ro de 2014, adoptada por el Consejo de 
Seguridad de las Naciones Unidas, la 
MISCA aumentará su dotación hasta 
los 6.000 efectivos, además de autori- 
zar a que la Unión Europea participe en 
esta misión de paz con 800 soldados. 

Fuerzas francesas: Á principios del 
mes de diciembre se contaba con 600 
efectivos que se han incrementado suce- 
sivamente hasta llegar a los 1.600. A es- 
tos efectivos se sumarán otros 400 más, 
para cumplir con la resolución 2134. 

Los musulmanes acusan a las fuer- 
zas francesas de parcialidad a favor de 
los cristianos, argumentan que mien- 
tras desarman a los miembros de Sele- 
ka no lo hacen con los de anti-Balaka. 
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A su vez, los cristianos des- 
confían de las fuerzas de 
MISCA porque dicen que 
en ellas se encuentran los 
chadianos que apoyaron, 
según los seguidores del 
depuesto Bozizé, el golpe 
de estado de Djotodia. Ade- 
más, dicen los cristianos, 
muchos Seleka son chadia- 
nos que cometieron abusos 
contra ellos durante el mandato de 
Djotodia. Tanto la presidenta interi- 
na como las ONG, Amnistía Interna- 
cional y Human Rights Watch han 
instado a la ONU para que incremen- 
te las fuerzas de pacificación. 


CATÁSTROFE HUMANITARIA 


Si en un principio la iniciativa de la 
violencia correspondió a las fuerzas 
musulmanas de Seleka, después de la 
caída de Djotodia, los anti- Balaka, or- 
ganizados al principio como fuerzas 
contra la represión de Seleka, han to- 
mado el relevo de las actividades repre- 
soras. Ahora son los musulmanes los 
que huyen; una gran parte de ellos son 
comerciantes, que al cerrar sus estable- 
cimientos han provocado escasez de 
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alimentos y abastecimiento 
de semillas para la siembra 
que debería comenzar po- 
co antes de la primavera. 
Según UNICEF las vi- 
das de 600.000 niños se 
verán afectadas si el con- 
flicto persiste. Esta organ1- 
zación, como ha hecho Na- 
ciones Unidas, también ha 
retirado provisionalmente 
parte de su personal a Camerún. La 
violencia indiscriminada impide el 
normal desarrollo de la ayuda huma- 
nitaria. Las expediciones de alimentos 
se detienen en la frontera de Camerún 
porque los conductores de los camio- 
nes, que carecen de la protección ade- 
cuada, temen ataques de los grupos 
armados; lo que contribuye a que se 
extienda la escasez de alimentos y 
otros bienes de primera necesidad. 
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Le RCA Dispone de las minas de uranio de Bukouma 
a través de la empresa sudafricana Uramin, que es 
una filial de la poderosa Areva francesa, líder mundial 
en energía Ea La concesión de las minas propor- 
ciona a Uramin el 90% de los beneficios de la o 
ción. En la RCA hay, además, minas de oro, diaman- 
tes y cobalto, así como plantaciones de algodón, café 
y tabaco que también están en manos de transnacio- 
nales, empresas todas ellas que no han demostrado 
reocupación alguna por el respeto a los derechos de 
Eb trabajadores y el medioambiente. 

Los habitantes de la RCA tienen una esperanza de 
vida de 43,7 años; el promedio de hijos por mujer es 
de 4,3; el analfabetismo llega al 49% y el VIH afecta 
al 13,5% de su población total. Al menos un millón de 
personas han sufrido los efectos directos de la violen- 
cia. No obstante, la RCA es un país rico en recursos naturales —seguramente víctima de la 
“maldición de los recursos naturales” explicada por Thomas Friedman-, pero la corrupción 
interna al amparo de los intereses por esos recursos ha propiciado que la RCA se convierta 
en otro Estado fallido del Africa Subsahariana. 

La producción de oro y diamantes propiciaron que durante algún tiempo determinadas 
zonas del país, principalmente la capital Bangui y sus alrededores, gozaran de un nivel de 
vida aceptable. Los jóvenes dejaron sus ne para trabajar en las minas donde podían 
conseguir mejores salarios. Pero la crisis económica mundial lo cambió todo. El precio de 
los diamantes se redujo a casi la mitad, con lo que se cerraron minas o se disminuyó la 
intensidad de producción en otras. Las consecuencias han sido: una economía deteriorada 
debido a que E cuarta parte de la población dependía de este sector industrial, y miles de 
¡jóvenes desempleados, muchos de ellos enrolados ahora en las milicias confrontadas. 

Las minas de diamantes han sido uno de los objetivos de los grupos armados, porque 
con su explotación no solo consiguen el control de la economía, sino también el dinero 
para comprar armas que les den la fuerza para mantener el poder. La corrupción es un 
elemento esencial en todo el proceso productivo y de ventas. 








La hambruna podría extenderse a 


un país ya de por sí castigado por la 
miseria; antes del comienzo de este 
conflicto, UNICEF estimaba que ha- 
bía unos 13.500 niños con grave ries- 
go de muerte por desnutrición. La 
violencia obliga a huir al personal sa- 
nitario y los centros de abastecimien- 
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to de alimentos son saqueados; los 
medicamentos son escasos; las escue- 
las se cierran y más de 150.000 niños 
se quedarán sin educación. 

Los niños también serán víctimas 
de la recluta forzosa por los grupos 
combatientes, y la violencia de géne- 
ro con mujeres y niñas puede ser ge- 
neralizada. Ya antes del conflicto 
UNICEF estimaba que unos 2.500 n1- 
ños y niñas estaban integrados en los 
grupos armados. 

UNICEF y otras agencias humanita- 
rias ya habían solicitado ayuda para la 
población centroafricana antes de este 
conflicto; ayuda que, sin embargo, lle- 
gó escasamente (se solicitaron 129 mi- 
llones de dólares para 2013, de los 
cuales solo ha llegado el 1%). 

Naciones Unidas advierte de que un 
tercio de población de la RCA neces1- 
ta comida, protección, medicamentos 
y agua potable entre otras necesidades 
básicas. Más de 400.000 personas han 
abandonado sus lugares habituales de 
residencia por miedo a la violencia di- 
recta y 68.000 se encuentran exiliados 
en países vecinos. Casi el 50% de los 
actuales 4,6 millones de la población 
total está en riesgo de sufrir actos de 
violencia, y 1,1 millón en riesgo de 
inseguridad alimentaria. 

Según la información contenida en 
la revista The Africa Report (n” 56 di- 
ciembre 2013) la mayor parte de la 
ayuda exterior, casi el 80%, proviene 
de la Unión Europea, pero se ha sus- 
pendido. Del mismo modo se ha sus- 
pendido la procedente del Banco Mun- 
dial, del Fondo Monetario Internacio- 
nal y del Banco de Desarrollo para 
África, lo que añade más dramatismo a 
la tragedia humanitaria de la RCA. 


REACCIÓN INTERNACIONAL 


Las NACIONES UNIDAS 

El 16 de septiembre de 2013 el Se- 
cretario General de la ONU remitió 
un informe al Consejo de Seguridad, 
a raíz de una inspección de un equipo 
de evaluación a la Oficina Integrada 
de Construcción de la Paz de las Na- 
ciones Unidas en la RCA (BINUCA), 
realizada entre el 21 y el 26 de agosto 
de ese año. En el informe se relataba 
el deterioro de la situación de seguri- 
dad, la violación de los derechos hu- 
manos y la debilidad del Gobierno de 
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la República para hacerse cargo del 
control de la situación y proteger a 
sus ciudadanos. En este informe el 
Secretario General recomendaba la 
prioridad de desarrollar la MISCA y, 
entre tanto eso sucediera, desplegar 
unidades para proteger los medios 
materiales y humanos de la ONU. 

El 10 de octubre de 2013 el Conse- 
jo de Seguridad aprobó la Resolución 
2121, que establece la obligación de 


celebrar elecciones democráticas an- 
tes de 18 meses a contar a partir del 
18 de agosto de ese año; es decir, co- 
mo mucho a principios del 2015. Esta 
resolución reforzaba el mandato de 
BINUCA: apoyo a la transición polí- 
tica, ayuda humanitaria, estabiliza- 
ción de la seguridad, protección de 
los derechos humanos y coordinación 
con otros actores internacionales. 

El 14 de noviembre de 2013 el Se- 


cretario General, Ban Ki-Moon, in- 
formó de nuevo al Consejo de Segu- 
ridad sobre el creciente deterioro de 
la situación en la RCA y recomendó 
las siguientes acciones para apoyar a 
la MISCA: movilizar asistencia inter- 
nacional, establecer un fondo volun- 
tario de contribución de las naciones 
miembros de la ONU, dotar a la mi- 
sión de apoyo logístico y transfor- 
marla en una misión de paz. 
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Finalmente, y ante la gravedad de la 
situación, el 5 de diciembre de 2013 se 
aprobó la Resolución 2127 por acuer- 
do unánime de todos los miembros del 
Consejo de Seguridad, en la que “se 
autoriza el despliegue, por un periodo 
de doce meses a partir de la aproba- 
ción de la presente resolución y con 
sujeción a un examen de seis meses 
después de la aprobación de la presen- 
te resolución, de la MISCA, que toma- 
rá todas las medidas necesarias, de 
conformidad con el concepto de opera- 
ciones aprobado el 19 de julio de 2013 
y examinado el 10 de octubre de 2013, 
a fin de contribuir a: 

— la protección de los civiles y el 
restablecimiento de la seguridad y el 
orden público, mediante la adopción 
de medidas apropiadas; 

— la estabilización del país y el res- 
tablecimiento de la autoridad del Esta- 
do en todo su territorio; 

— la creación de condiciones propi- 
cias para prestar asistencia humanitaria 
a la población necesitada; 

— el proceso de desarme, desmovili- 
zación y reintegración o desarme, des- 
movilización, repatriación, reintegra- 
ción y reasentamiento dirigido por las 
Autoridades de Transición y coordina- 
do por la BINUCA; 

— apoyar las actividades nacionales 
e internacionales de reforma y rees- 
tructuración de los sectores de la de- 
fensa y la seguridad dirigidas por la 
BINUCA”. 

(Ver resolución completa en: 

http://www un .org/en/ga/search/view_d 
oc.asp?symbol=S/RES/2127(2013)8zrefer 


- 


¡Dl 
..s 


er=http://en.wikipedia.org/wik1/List_of Un 
1ted_Nations_Security_Council_Resolutio 
ns_2101_to 22008:Lang=S) 


FRANCIA 

Francia es el país más afectado por 
este conflicto. En la República Centro- 
africana viven unos 1.200 franceses, 
que en su mayoría trabajan para em- 
presas francesas que explotan los re- 
cursos naturales del país. Los france- 
































ses, presentes por razones históricas e 
intereses económicos, han comenzado 
la operación militar llamada Sangaris 
para apoyar lo decidido en la resolu- 
ción del Consejo de Seguridad el pasa- 
do 5 de diciembre. La operación cons- 
ta de dos fases: en la primera se esta- 
blecerá un entorno de seguridad 
adecuado; en la segunda se ayudará a 
una transición política que conduzca a 
celebrar elecciones democráticas. 

En la operación Sangaris es primor- 
dial para las tropas francesas controlar 
los ejes de comunicación, principal- 
mente el aeropuerto de la capital Ban- 
gui, y las poblaciones con mayor nú- 
mero de habitantes, para impedir que 
mercenarios procedentes de países ve- 
cinos puedan sumarse al conflicto y pa- 
ra vigilar los movimientos de las fac- 
ciones enfrentadas. Francia despliega 
sus tropas desde las bases permanentes 
de Gabón y Chad, y desembarca sus 
elementos pesados en Doula, capital 
del Camerún. La misión militar france- 
sa se desarrolla al amparo de lo estable- 
cido en el capítulo VII de la Carta de 
las Naciones Unidas, que prevé el re- 
curso a la fuerza cuando sea necesario 
para el mantenimiento de la paz. 

Las fuerzas francesas tienen como 
misión principal proporcionar estabili- 
dad y seguridad para que pueda llegar 
la ayuda humanitaria. El presidente 
francés, Francois Hollande, ha declara- 
do que, a diferencia de Mali, la misión 
es exclusivamente de ayuda humanita- 
ria y no para combatir el terrorismo. 
No obstante, el cuerpo expedicionario 
lo componen unidades de gran expe- 
riencia en la lucha antiterrorista en los 
escenarios afgano y africano. Partici- 
pan en él unidades de elite de infante- 
ría de marina y paracaidistas. Cuentan 
además con helicópteros armados Pu- 
ma y Giselle y vehículos de combate 
acorazados. Según fuentes no oficia- 
les, puede que también vayan a operar 
fuerzas del Mando de Operaciones Es- 
peciales, cuya misión es la de rescatar 
ciudadanos franceses secuestrados por 
terroristas. 

Los militares franceses apoyarán 
oficialmente a la MISCA, fuerza in- 
ternacional que contará con 6.000 
hombres, aunque por el momento so- 
lo dispone de 2.500. La previsión del 
despliegue de esta fuerza de mante- 
nimiento de paz es de un año. 
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ESPAÑA 

Por su parte, España co- 
menzó su participación de 
apoyo a la operación San- 
garis con un avión T.10 
(C-130) para contribuir a 
transportes logísticos de la 
Operación en el ámbito re- 
gional, y una unidad de 
Mantenimiento y Apoyo 
del Destacamento Aéreo. 
El Consejo de Ministros 
de 13 de diciembre de 
2013 aprobó un Acuerdo 
por el que se autorizaba, a 
propuesta de los ministros 
de Asuntos Exteriores y de Coopera- 
ción, y de Defensa, el despliegue y la 
participación de unidades militares 
españolas en los apoyos a la misión 
de Naciones Unidas para la resolu- 
ción de la crisis en la República Cen- 
troafricana. Esta decisión fue ratifica- 
da el 19 de diciembre en el Pleno del 
Congreso con amplia mayoría (309 
votos a favor y 17 abstenciones). 

El número máximo de efectivos a 
desplegar, incluidos los representantes 
en Cuarteles Generales, se fijó en se- 
senta. Esta unidad operará inicialmen- 
te con el apoyo de las instalaciones 
francesas en Gabón (Libreville) o 


Chad (N'Djamena). El Consejo de Mi- 
nistros autorizó, además, al ministro 
de Defensa a realizar los ajustes ope- 
rativos necesarios en la participación 
española, de acuerdo con los condicio- 
nantes operativos de cada momento y 
de la situación especí- 
fica sobre el terreno. 
La autorización del 
Consejo de Ministros 
se enmarca en la ya 


mencionada Resolu- espanolas en los CIPOVOS ( 


ción 2127 del Consejo 
de Seguridad de Nacio- 
nes Unidas, adoptada el 


pasado 5 de diciembre € 0 República ( 
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de 2013, por la que se au- 
torizó el despliegue de la 
Misión Internacional de 
Apoyo a la República 
Centroafricana con Lide- 
razgo Africano (MISCA), 
por un periodo de doce 
meses, con la finalidad de 
contribuir a la protección 
de los civiles, el restableci- 
miento de la seguridad y el 
orden público, de cooperar 
al restablecimiento de la 
autoridad del Estado en to- 
do su territorio, y a la crea- 
ción de condiciones para 
prestar ayuda humanitaria y facilitar el 
proceso de desarme y restructuración 
de los sectores de defensa y seguridad. 

De acuerdo con la resolución 2134, 
España va a contribuir a la fuerza de la 
UE con 60 militares pertenecientes a la 
Brigada de Operacio- 


le Ministros nes Especiales del 
dali Ejército de Tierra y 25 


guardias civiles. Este 
14006 despliegue fue aproba- 
do por el Consejo de 
Ministros del 7 de 
marzo de 2013 y rat1f1- 
cado en el Pleno del 


o MIFAMICano Congreso de Diputa- 
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de Seguridad de las Naciones Unidas, 
aprueba la intervención de una fuerza 
militar de la UE para frenar las matan- 
zas entre las facciones enfrentadas en 
la RCA, la respuesta de 
gui, establezca su base «La República Centroafricana las grandes potencias 
en Libreville (Gabón). s otro de los estos fallidos europeas como Alema- 
Según fuentes Ofi- 1 14ft*. eLo... nia, Italia o el Reino 
ciales del Ministerio 46 AMICA SUBSUNO Unido ha sido la de apo- 
de Defensa, el coste '0S POIVOrI! yo, pero no la de contri- 
aproximado inicial de la zona donde la querra es bución con tropas. Lo 
la operación será de 10 a e aman que demuestra una vez 
unos dos millones de A más el escaso compro- 
euros, dependiendo de 58» miso hacia intervencio- 
la cantidad de misiones nes humanitarias siem- 
que se asignen al avión Hércules. A es- pre que no afecten a intereses directos. 
ta cifra habrá que añadirle los costes Además de Francia y la ya mencio- 
del despliegue de los militares desta- nada contribución española, Polonia 
cados en la fuerza de la UE. aportará 140 efectivos; Estonia, Leto- 
nia y Portugal participarán con unos 
cincuenta soldados cada una. Por su 
parte, Georgia, país no miembro de la 
UE, contribuirá con 100 efectivos. 
También van a participar fuerzas de 


dos el 20 de ese mismo mes. Para el 
apoyo a esa misión de la UE está pre- 
visto que el Hércules C-130 del Ejérci- 
to del Aire, hasta ahora realizando vue- 
los entre Istres y Ban- 


La UNIÓN EUROPEA 

Francia ha requerido la ayuda de la 
UE para esta nueva crisis africana y, 
aunque la resolución 2134 del Consejo 





los cuerpos de seguridad como la 
Gendarmería francesa, y la Guardia 
Civil española. 

El cuartel general de la operación 
se establecerá en Larisa (Grecia), que 
dispondrá de un destacamento avan- 
zado en Bangui. El coste de la opera- 
ción para la UE se estima en unos 26 
millones de euros, de los que la UE 
abonará el 15% del total mientras que 
el resto será pagado proporcionalmen- 
te por los participantes. 


ESTADOS UNIDOS 

Estados Unidos se ha comprometido, 
a través de su Secretario de Estado de 
Defensa, Chuck Hegel, a apoyar con 
aviones de transporte para trasladar 
tropas de la misión de la ONU desde el 
vecino Burundi a la RCA. El presiden- 
te Obama ha manifestado que todos 
aquellos que cometan crímenes contra 
la humanidad serán perseguidos. 


CONCLUSIONES 


La comunidad internacional perma- 
nece prácticamente impasible, a pesar 
de las grandilocuentes palabras de con- 
dena, ante las vulneraciones continuas 
de los derechos humanos en algunas 
zonas del planeta, como es el caso de 
la República Centroafricana. 

El mundo desarrollado, pendiente y 
preocupado por su crisis económica, 
olvida que una gran parte de los seres 
humanos malviven en la más absoluta 
de las miserias: es el caso de esta repú- 
blica subsahariana que no ha conocido 
la paz desde su independencia. 

Francia y algunas empresas transna- 
cionales deben sentirse sin duda res- 
ponsables en parte de lo que actual- 
mente sucede en este territorio. Los 
intereses suelen primar sobre la digni- 
dad de los sufridos habitantes centroa- 
fricanos; y también debe sentirse afec- 
tada la comunidad internacional en su 
conjunto, por no prestar la debida 
atención y ayuda a este país. 

No es de extrañar que el fundamenta- 
lismo islámico también comience a ex- 
pandirse en esta zona de mayoría cris- 
tiana. Los fundamentalistas siempre re- 
clutan adeptos donde impera la miseria. 

La República Centroafricana es 
otro de los estados fallidos del Africa 
Subsahariana, uno entre tantos “pol- 
vorines” de la zona, donde la guerra 
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es una constante que amenaza con ex- 
tenderse y enquistarse. 

Una vez más, y a pesar de las adver- 
tencias de las ONG, misioneros y la 
propia ONU presentes en la zona, la 
Comunidad Internacional no ha reac- 
cionado hasta que el desastre humani- 
tario se está produciendo. Aún ahora, y 
a pesar de las declaraciones de apoyo, 
los compromisos reales son escasos o 
puramente testimoniales. La ayuda 
económica de las organizaciones inter- 
nacionales debe fluir tan pronto como 
se logre estabilizar la seguridad. 

Los problemas endémicos de países 
como la RCA solo se resolverán me- 
diante la creación de unas estructuras 





guerra imponen su ley. Atención espe- 
cial merece la expansión del funda- 
mentalismo islámico en la RCA. 
Suponiendo que la misión logre sus 
objetivos habrá que pensar en el día 
después de las elecciones, entre otras 
cosas en la desmovilización y reinte- 
gración a la vida civil de miles de com- 
batientes, muchos de los cuales forman 
parte ahora de milicias independientes 
en los dos bandos contendientes. El 
proceso electoral debe ser muy cuida- 
doso, de modo que se pueda integrar 
sin traumas la minoría musulmana, que 
en caso de aislamiento o represión po- 
dría verse abocada a solicitar ayudas de 
elementos extremistas o yihadistas. 





socioeconómicas que permitan a sus 
habitantes disfrutar de los beneficios 


de unos recursos naturales que poseen 
en abundancia, para desarrollar un 
modelo económico que no solo pro- 
duzca riqueza sino que la distribuya 
de una manera más justa. 

Para ello es necesaria una verdadera 
cooperación internacional con la parti- 
cipación de la comunidad africana. Es 
necesario acabar con una corrupción 
que impide el normal desarrollo de es- 
tos países, y para esto también se nece- 
sita la colaboración internacional de 
modo que los intereses comerciales no 
corrompan a los gobernantes de turno. 


Los despliegues militares, aún en 
misiones de paz, no consiguen por sí 
solos el logro de la paz positiva; esta 
requiere de medidas mucho más am- 
plias que van desde las económicas a 
las educativas. Sin dudar de la buena 
voluntad de los países contribuyentes 
en estas misiones, es muy significati- 
va la presencia francesa en una región 
donde priman sus intereses económi- 
cos y su presencia histórica. 

El aumento de la inestabilidad en 
África Subsahariana y en la RCA es la 
consecuencia de sistemas políticos que 
han dado lugar a Estados fallidos, don- 
de los terroristas y los señores de la 
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En cualquier caso, bienvenida sea 
una misión de la ONU y la UE (en la 
que España participa) para evitar una 
nueva catástrofe humanitaria y para 
intentar conseguir que mediante la 
estabilidad momentánea que da una 
paz negativa, o ausencia de guerra, 
se puedan establecer las condiciones 
para alcanzar la paz positiva, en la 
que la población alcanza un grado de 
bienestar que conduce a sistemas de- 
mocráticos estables m 





*Javier Jiménez Olmos es miembro de la 
“Fundación Seminario de Investigación para la 
Paz, de Zaragoza”. 
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LA DESAPARICIÓN DURANTE SEMANAS DEL VUELO 370 DE MALAYSIA AIRLINES 


AE ESAS 





HA VUELTO A PONER LA SEGURIDAD DE LOS AVIONES CIVILES EN EL CENTRO DE 
LA ACTUALIDAD INFORMATIVA. DESDE OUE LAS AEROLÍNEAS COMENZARON SUS 
ACTIVIDADES EN LAS PRIMERAS DÉCADAS DEL SIGLO PASADO, MUCHAS HAN SIDO 

LAS RUTAS Y AERONAVES AFECTADAS POR TERRORISTAS, SECUESTRADORES O 

PERTURBADOS. CONVERTIDOS EN UNA PODEROSA ARMA DE DESTRUCCIÓN EN 

EL 11-S, LOS ATENTADOS AERONÁUTICOS CAUSAN UN GRAN IMPACTO EN 
LA OPINIÓN PÚBLICA Y LO LOGRAN DE UNA MANERA RELATIVAMENTE BARATA 
Y SENCILLA. EN NUESTROS DÍAS DOS SON LAS GRANDES AMENAZAS. 
UNA FÍSICA: LOS MISILES. Y UNA INTANGIBLE: LOS HACKERS* 


UN ARMA DEL SIGLO XXI, EL 
ATAQUE DIGITAL 


os avances tecnológicos y del 

mundo digital están muy presen- 

tes en una industria tan innovado- 
ra y puntera como es la aeroespacial. 
Comunicaciones, control del tráfico 
aéreo, gestores de vuelo, planificado- 
res,... Son algunos de los sistemas que 
han ido integrándose en la aviación co- 
mercial dejando atrás un mundo analó- 
gico de relojes e indicadores que sólo 
contactaba con el exterior a través de 
la radio. Pese a todo, la seguridad ante 


*Aunque “hacker” generalmente se asocia a 
“pirata informático”, no siempre tiene una co- 
nontación negativa; de hecho se habla de “hac- 
kers” de sombrero negro y “hackers” de som- 
brero blanco (black hats/white hats). 
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ciberataques es, en nuestros días, una 
cuestión todavía poco extendida entre 
las aerolíneas, fabricantes y proveedo- 
res de servicios. Pero esta tendencia 
está cambiando rápidamente a golpe 
de acontecimientos y advertencias. Y 
es que en este entorno digital y global, 
es obvio que cuanto más conectado es- 
té un avión a redes de voz y datos, más 





puertas estarán abiertas para que inten- 
te entrar en él cualquier caballo de 
Troya. Más indudable es todavía que si 
estas redes son, además, no cifradas y 
poco seguras, más rápido podrá correr 
ese caballo por ellas para ganar la ca- 
rrera y hacerse con la victoria. Ya en 
2011 IATA, la Asociación Internacio- 
nal del Transporte Aéreo, recomendó a 
las aerolíneas “permanecer en guardia” 
ante la amenaza del ciberterrorismo, 
especialmente aquellas “que reciban 
aparatos de última generación”. La 
progresiva integración en espacios 
ATC (Air Traffic Control) automati- 
zados, y la multiplicación de las inter- 
conexiones de los aviones vía satélite 
a través de sus sistemas, ha convertido 
la seguridad cibernética en una cues- 
tión crítica por sus vulnerabilidades. 
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En los próximos años veremos llegar 
SESAR (Single European Sky ATM 
Research), a los cielos europeos y 
NOUS 
bos sistemas de control del tráfico aé- 
reo sustituirán a las actuales y desfasa- 
das estructuras ATC por una nueva 
mucho más automatizada y basada en 
los datos facilitados por las propias 
aeronaves, satélites y estaciones en 
tierra sobre posición, condiciones me- 
teorológicas, etc. De esta manera se 
conseguirán redes que permitirán ges- 
tionar un mayor volumen aéreo con un 
menor coste en tiempo y dinero, redu- 
cir el impacto ambiental y lograr nive- 
les máximos de seguridad. A bordo de 
los aviones, estos enlaces se efectúan 
a través de sistemas como el transpon- 
der SSR (Secondary Surveillance Ra- 
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dar), ADS-B (Automated Dependent 
Surveillance-Broadcast) o ACARS 
(Arrcraft Communications Addressing 
and Reporting System). Son algunas 
de las puertas por las que pueden en- 
trar los “troyanos” llevando el caos y 
la destrucción a través de mensajes 
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erróneos, órdenes contradictorias, blo- 
queos, interferencias, creando falsos 
vuelos o anulando cualquier tipo de 
comunicación, entre otros. Tal como 
han planteado algunos hackers en en- 
cuentros como el Hack in the Box Se- 
curity Summit de Amsterdam, Holan- 
da, o en el Black Hat Security Confe- 
NAM TS a A O O | 
problema es que los sistemas aeronáu- 
ticos son muy vulnerables al estar ca- 
da vez más enlazados a todo tipo de 
señales abiertas, poco seguras y esca- 
ARS RI OS 
cativos hay ya bastantes. En Nortea- 
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mérica el científico y hacker 
Andrei Costin ha conseguido 
encontrar fácilmente puertas 
“traseras” en el NextGen esta- 
dounidense. Aprovechando que 
sus señales no son autentifica- 
das ni encriptadas, ha demos- 
trado que los vuelos pueden se- 
guirse por terceros y que es po- 
sible interceptar los mensajes 
de vuelo o alterar las comun1- 
caciones entre la tripulación y 
el control de tráfico aéreo. Un 
paso más allá lo ha dado el pi- 
loto y hacker español Hugo 
Teso. Ha creado un programa, 
“SIMON”, y una aplicación 
para Android, “PlaneSploit”, 
con las que “secuestrar” remo- 
tamente un avión en vuelo. Ac- 
cediendo a través del enlace de 
datos del ACARS asegura que, 
en tiempo real, puede gestionar 
el FMS (Flight Management 
System), haciendo “bailar al 
avión al son de PlaneSploit”. 
La única salida para los pilotos, una 
vez identificado el ciberataque, sería 
anular cualquier control automático de 
la aeronave, recordar los viejos tiem- 
pos analógicos y tratar de certificar to- 
dos los mensajes recibidos por vías se- 
guras, como la radio. Las grandes 
compañías aeronáuticas también han 
encontrado debilidades en sus propios 
productos. Durante el desarrollo del 
787 “Dreamliner”, Boeing detectó que 
la conexión a Internet ofrecida a bordo 
podía ser utilizada para acceder, y 
controlar, los sistemas de vuelo, nave- 
gación y comunicación del aparato. 


Los NUEVOS SISTEMAS DE TRÁFICO AÉREO 
INTERCONECTAN LOS DATOS DE AERONAVES, 
SATÉLITES, ESTACIONES, ETC. 





RIESGOS Y AMENAZAS DEL 
SIGLO XX 


Arrancado la década de los treinta se 
produce el primer secuestro de una ae- 
ronave de la historia. Fue en Perú, en 
1931, cuando un grupo de revolucio- 
narios retuvo en tierra durante diez dí- 


«Una aplicación para 
Android, “PlaneSploit”, 
permite “secuestrar” 
remotamente un avión 
en vuelo» 


LAS TECNOLOGÍAS DIGITALES HAN PERMITIDO 
LA PROGRESIVA FUSIÓN DE LOS ESPACIOS/ATG 
CON LOS AVIONES Y SUS SISTEMAS DE/ NAVEGACIÓN. 
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as un avión Ford Trimotor de la 
aerolínea Panagra pilotado por 
Byron Dague Rickards. Esta 
práctica, la del secuestro, fue 
escasa entre los años 1948 y 
1957, con 15 en todo el mundo. 
Desde el 58 la tendencia cam- 
bia y hasta el 67 la media es de 
cinco secuestros aeronáuticos 
por año. El 69 se distingue con 
el record: 82,, el mayor número 
en los anales de la aviación co- 
mercial. El grupo terrorista 
“Septiembre Negro” intentó en 
1973, en dos ocasiones, atacar 
aviones israelíes en Roma con 
misiles SA-7. Ambas operacio- 
nes fueron frustradas por las 
fuerzas de seguridad italianas. 
En 1978 se produce un hecho 
hasta entonces insólito. El vuelo 
RH825 de Air Rhodesia, un 
Viscount, es derribado al ser al- 
canzado por un misil antiaéreo 
“Strela 2”. Los ataques con este 
tipo de armas se han sucedido 
hasta nuestros días. En 1979 otro Vis- 
count de Air Rhodesia se perdió en un 
ataque similar al sufrido por el RH825. 
Un Tu-134 de Transair Georgia fue 
abatido en 1993 cuando iba a aterrizar 
en el aeropuerto de Sukhumi-Babushe- 
ri, Abjasia. Horas después, en el mis- 
mo aeropuerto, un Tu-154 sufrió idén- 
tico destino. Desgraciadamente uno de 
los ataques más conocidos con estas 
armas fue el que acabó en 1994 con la 
vida de los presidentes de Rwanda y 
Burundi y que originó el genocidio de 
Ruanda en el que casi un millón de 
personas perecieron. Los Tigres de Li- 
beración Tamiles, en Sri Lanka, derri- 
baron en 1998 el vuelo LN602 de Lio- 
nair, un Antonov An-24RV. El 28 de 
noviembre del 2002 dos “Strela 2” 
fueron disparados por terroristas isla- 
mistas contra un Boeing 757 de la 
compañía charter israelí “Arkia” cuan- 
do despegaba de Mombasa, Kenia. 
Afortunadamente los misiles fallaron y 
el vuelo pudo aterrizar sin más inc1- 
dencias en Tel Aviv con los 271 pasa- 
jeros indemnes. Al año siguiente, en 
2003, un Airbus A300B4 de DHL su- 
frió daños en el ala izquierda al ser al- 
canzado por un misil SA-14 “Grem- 
lin” poco después de abandonar el ae- 
ropuerto de Bagdad. La pericia de la 
tripulación permitió regresar volando 


REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA / Mayo 2014 






EVOLUCIÓN DE LA AERONÁUTICA, DESDE EL VUELO 
ANALÓGICO CONECTADO POR RADIO AL MUNDO A LA 


ATA IN NANI 


a unta 
f FE" 


“a mano” y tomar tierra. En 
estas cuatro últimas décadas el 
Departamento de Estado de 
EE.UU. ha estimado que los 
MANPADS han sido dispara- 
dos contra unas 40 aeronaves 
civiles y han costado la vida a 
unas 1.000 personas. Pero, sin 
duda, el 11 de septiembre de 
2001 ha sido el peor atentado 
de la historia de la aviación. 
Los suicidas de Al Caeda con- 
virtieron vuelos civiles en mi- 
siles volantes, causando 3021 
muertos y un impacto en la economía 
de 63.000 millones de dólares. Desde 
entonces, las medidas de seguridad se 
han incrementado considerablemente 
en aeropuertos y aviones para proteger 
a los pasajeros, tripulaciones, personal 
de tierra, aeronaves y aeropuertos. 


MANPADS, EL PELIGRO QUE 
LLEGA DESDE EL SUELO 


La dificultad de acceder al control de 
las aeronaves para su secuestro o des- 
vío ha motivado que el objetivo de los 
terroristas sea ahora destruirlas. Ade- 


E TECNOLOGÍA 
MODERNA, COMO 
LOS JOYSTICKS O 
-_ LAS PANTALLAS 

MULTIFUNCIÓN DE 

CRISTAL LÍQUIDO. 





más de suicidas, la opción más codicia- 
da por los violentos son los MAN- 
PADS (MAN-Portable Air-Defense 
System). Estos misiles son la principal 
amenaza en la actualidad para las aero- 
naves civiles por su precio asequible, 


«EE.UU. estima que los 
MANPADS han sido 
disparados contra unas 
40 aeronaves civiles y han 
matado a unas 1.000 
personas» 
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su facilidad de transporte y uso 
y por su letalidad frente a blan- 
cos indefensos. A mediados 
del siglo pasado estos sistemas 
de defensa antiaérea comenza- 
ron a desarrollarse para propor- 
cionar cobertura a las fuerzas 
terrestres frente a los ataques 
de la aviación enemiga. Con 
cerca de metro y medio de lon- 
gitud, entre 8 y 16 kilos de pe- 
so, se ponen al hombro y se 
disparan apretando un gatillo 
tras fijar un blanco. Una vez en 
el aire los misiles buscan su objetivo 
por medio de una cabeza infrarroja. Un 
rastro de calor, como la salida de gases 
de los motores, les da la presa. Los 
MANPADS fueron diseñados para 
operar en la primera línea del frente, 
por lo que su resistencia les permite 
seguir operativos décadas después de 
haber sido fabricados. Pese a que el 
alcance medio de estas armas no supe- 
ra los cinco kilómetros, son una gran 
amenaza para helicópteros, aviones 
que vuelan a baja cota o aquellos que 
acaban de despegar o están aterrizan- 
do. Desde su aparición en los escena- 


UNA 


CON 
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rios bélicos a finales de los sesenta 
han sido muy utilizados en guerras co- 
mo las de Vietnam, Afganistán, Irán- 
Irak, Angola o la del Golfo. Para ha- 
cerse una idea de su repercusión en el 
campo de batalla no hay más que con- 
tar las 269 aeronaves perdidas por los 
soviéticos en Afganistán o que el 80% 
de las pérdidas aéreas de Estados Uni- 
dos durante la Operación “Desert 
Storm” se debieron a los MANPADS. 

Más de 20 países los fabrican y se 
estima que han sido producidos cerca 
de un millón por naciones como Esta- 
dos Unidos, Rusia, China, Reino Uni- 
do, Suecia, Pakistán, Irán o Corea del 
Norte. La posesión, exportación y trá- 


«El 80% de las pérdidas 
aéreas de Estados Unidos 
durante la Operación 


“Desert Storm?” se debieron 
a los MANPADS> 












fico están oficialmente controlados, 
aunque su proliferación y su llegada a 
los arsenales terroristas ya es más que 
una amenaza. En diciembre de 2000 se 
firmó el Acuerdo de Wassenaar, un 
texto al que se han adscrito 40 nacio- 
nes. En él se estipula, de manera no 
vinculante, que las ventas de estas ar- 
mas sean solo entre gobiernos, que los 
implicados sean firmantes de este 
acuerdo y que quede determinado que 
el país comprador solo las empleará le- 
gítimamente para fines militares. Y es 
que el seguimiento y rastro de los 
MANPADS en los mercados ilegales 
de armas es muy complejo. Pasan rápi- 
damente de mano en mano y acaban, 
por razones ideológicas o cuestiones 
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POD DEL SISTEMA ISRAELÍ 
DE DEFENSA “SKYSHIELD” 
O C-MUSIC INSTALADO BAJO 


UNA AERONAVE COMERCIAL. 





LOS ATERRIZAJES Y DESPEGUES 
SON LOS MOMENTOS MÁS CRÍTICOS 
PARA SER ATACADOS CON MANPADS. 





puramente económicas, en los arsena- 
les de militantes de todo tipo. Más de 
10 organizaciones terroristas cuentan 
con estas armas, como es el caso de Al 
Caeda, Al Shabaab, AQIM o Hezbolá, 
entre muchas otras. Los modelos rusos 
SA-7 “Grail” (“Strela-2”) y SA-16 
“Gimlet”, el estadounidense FIM-92 
“Stinger”, el paquistaní “Anza Mk IT” 
o el chino HN-5, entre otros, se en- 
cuentran en las redes de tráfico de ar- 
mas por precios que varían entre los 
5.000 y los cientos de miles de dólares, 
según sea el tipo, año de fabricación y 
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estado del arma. La disponibilidad se 
ha incrementado en los últimos años 
con la participación de proveedores 
como Irán o Corea del Norte y, sobre 
todo, por el descontrol de arsenales en 
conflictos como los de Irak en 2003 o 
Libia en 2011. Al comienzo de la gue- 
rra civil en este país norteafricano, el 
régimen del coronel Gadafi contaba 
con 20.000 MANPADS. Al acabar las 
hostilidades 5.000 quedaron en manos 
de diversas fuerzas libias y otros 5.000 
consiguieron ser rescatados y destrui- 
dos por Estados Unidos a cambio de 
millones de dólares. El destino de los 
otros 10.000 es, como poco, incierto. 
Los servicios de inteligencia occiden- 
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«Más de 10 organizaciones 
terroristas cuentan 
con misiles antiaéreos 
portátiles» 


tales y la ONU los sitúan repartidos 
por Chad, Mali, República Centro 
Africana, Túnez, Líbano y Siria. Inclu- 
so se cree que algunas unidades pue- 
den haber sido entregadas a militantes 
de Kenia y a los talibanes en Afganis- 
tán. Israel, cuyas aeronaves civiles y 
militares son de las más amenazadas, 
asegura que ha detectado algunos de 
los 480 Igla-S 9K-338 (SA-24 
“Grinch” para la OTAN) que fueron 
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robados en Libia. Además, las milicias 
contra las que combate, como Hamas 
o Hezbolá, también podrían contar con 
MANPADS saqueados en Libia y con 
otros proporcionados por Irán. 


BUSCANDO UN REMEDIO 


Está claro que la posesión de los 
MANPADS por actores no estatales 
hostiles supone, como mínimo, un ries- 
go y una amenaza. Su uso en una esca- 
lada de ataques contra diferentes objet1- 
vos podría provocar rápidamente miles 
de muertes, la interrupción del trans- 
porte aéreo y un impacto de millones 
de euros en las economías de las nacio- 
nes que sufran los atentados. Para evi- 
tar que esta posibilidad suceda, autorl- 
dades y empresas estadounidenses, eu- 
ropeas e israelíes trabajan desde hace 
años en diversas medidas y sistemas. 
Algunas actuaciones relativamente ase- 
quibles son incrementar la cantidad de 
patrullas y ampliar sus perímetros de 
vigilancia cerca de las instalaciones ae- 
roportuarias, perturbar las redes ilega- 
les de tráfico de armas, destruir las ar- 
mas recuperadas a través de programas 
de “rescate”, proporcionar entrena- 
miento específico a los pilotos o ajus- 
tar las rutas de entrada y salida, por ci- 
tar algunas. Pero, para que sean efect1- 
vas, hay que tener en cuenta que los 
aviones comerciales no tienen dema- 
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EL CALOR GENERADO POR EL MOTOR DE UN “CHINOOK” ES EL OBJETIVO 
DE LOS MISILES CON CABEZA BUSCADORA INFRARROJA. 


siada maniobrabilidad a baja altitud, 
pueden sufrir daños estructurales seve- 
ros efectuando maniobras extremas y, 
sobre todo, llevan un pasaje al que se 
debe proporcionar el mejor vuelo posi- 
ble. En la parte técnica, la opción más 
cara de adaptar en las aerolíneas, aun- 
que la más efectiva, es aplicar solucio- 
nes contrastadas en el ámbito militar, 
como son las contramedidas infrarrojas 
(IRCM) y las contramedidas láser 
(DIRCM). Las primeras consisten en 
bengalas que atraen al misil para que 
cambie de objetivo y se aleje de la aero- 
nave. La segunda “ciega” al misil al di- 
rigir un haz láser a su cabeza buscadora. 

Europa se está centrando en sistemas 
IRCM. Cassidian, la que fuera división 
de defensa y seguridad de EADS y 
hoy parte de Airbus Defence and Spa- 
ce, trabaja en una modificación de 
AMPS (Airborne Missile Protection 
System), un sistema de defensa antimi- 
siles para uso militar. AMPS detecta la 
radiación ultravioleta de los misiles y 
lanza señuelos para perturbar a la ca- 
beza buscadora de los misiles. El siste- 
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ma requiere una mínima intervención 
en la arquitectura del avión y permite 
el transporte de los señuelos pirotécni- 
cos sin alterar el carácter civil de la ae- 
ronave. La versión civil del AMPS 
permitirá a los aviones civiles operar 
en cualquier espacio aéreo, aeropuerto 
y en zonas en crisis, donde están espe- 
cialmente expuestas a los ataques con 


LAS AEROLÍNEAS Y FABRICANTES 


ESTÁN DESARROLLANDO CONTRAMEDIDAS 
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MANPADS. De momento Cassidian 
ya ha obtenido permisos de las autor1- 
dades de tráfico aéreo AESA y LBA 
para instalarlo en jets privados, aunque 
en el futuro, una vez que haya sido ho- 
mologado, se integrará en los aviones 
comerciales. Saab Avitronics, Chem- 
ring Countermeasures y Naturelink 
Aviation están desarrollando CAMPS 
(Civil Aircraft Missile Protection Sys- 
tem), un sistema de autodefensa inteli- 
gente y autónomo que emplea señuelos 
no pirotécnicos para burlar hasta ocho 
ataques simultáneos con misiles. Con 
un peso de apenas 33 Kg CAMPS está 
compuesto por cuatro elementos: el sis- 
tema de alerta MAW-300, la unidad de 
control electrónica (ECU), el sistema 
de dispensador BOA y los señuelos 
CIV-IR. Un sencillo panel de control 
instado en la cabina permite a la tripu- 
lación activar y probar el sistema. 
Ejemplos de DIRCM son el “Guar- 
dian” estadounidense desarrollado por 
Northrop Grumman y el israelí, sin du- 
da el más avanzado. Desde el atentado 
de 2002 en Kenia los israelíes han de- 
sarrollado un sistema de protección pa- 
ra la aviación civil denominado ofi- 
cialmente “Skyshield” y C-MUSIC 
(Multi-Spectral Infrared Countermea- 
sures) por Elbit Systems, su fabricante. 
Este dispositivo, un pod que se instala 
bajo el fuselaje de la aeronave, neutra- 
liza los ataques efectuados con misiles 
tierra-alre. La operación es sencilla. 
Una cámara de imagen térmica 
(FLIR), junto con un sistema de detec- 
ción de misiles de lanzamiento 
(PMA), detecta y rastrea a uno o va- 
rios misiles en vuelo. Cuando el ata- 
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UN P3 “ORION” LANZA BENGALAS (FLARES) 
PARA QUE SU CALOR ATRAIGA A LOS MISILES ANTIAÉREOS. 
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que ha sido verificado se emplea un 
láser para que cada misil pierda su sis- 
tema de orientación y no logre alcan- 
zar su objetivo. Según ha informado la 
televisión pública israelí, el sistema 
cuesta un millón de dólares por avión 
y se instalará con el apoyo económico 
del Ministerio de Transporte en todas 
las aerolíneas nacionales que vuelan 
“rutas sensibles”. “SkyShield” está di- 
señado para proteger a las aeronaves 
automáticamente sin que suponga nin- 
gún riesgo para la seguridad o el me- 
dio ambiente. El pod mide 2.7 metros 
de longitud y puede ser instalado en el 
exterior o en el interior del fuselaje. 
Montado en el exterior, su peso es de 
190 Kg y puede ser transferido a otro 
avión en unos 40 minutos. Existe una 
variante más ligera, la instalada en el 
interior, cuyo peso es de 160 Kg. 
Debido a limitaciones presupuesta- 
rias, impuestas por la crisis financiera 
y los ajustes por competitividad em- 
presarial, de momento son muy esca- 
sos los aviones civiles y comerciales 
que cuentan con alguno de estos siste- 
mas defensivos. Diversas estimaciones 
realizadas por administraciones, indus- 
trias y empresas calculan que equipar a 
los cerca de 7.000 aviones comerciales 
estadounidenses podría costar más de 
5.000 millones de dólares. Según esti- 
maciones de OACI, se gastarán 
120.000 millones de dólares en la 
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TASKYSHIELD” CIEGA AL MISIL AL DIRIGIR 
UN HAZ LÁSER A SU CABEZA BUSCADORA. 
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transformación de los sistemas de 
transporte aéreo en los próximos diez a 
quince años. Esta inversión no solo su- 
pondrá importantes beneficios en efi- 
ciencia y medio ambiente, será tam- 
bién un impulso para luchar contra las 
amenazas y dotar con sistemas de se- 
guridad a las aeronaves y a sus tripula- 
ciones. Los expertos en seguridad ae- 
ronáutica consideran que en nuestros 
días los MANPADS no suponen toda- 
vía una amenaza nociva para las aero- 
líneas y sus Operaciones, pero este es- 
cenario podría cambiar rápidamente y 
con terribles consecuencias. Relativa- 
mente controlados durante décadas, la 
proliferación en estos últimos años por 
la pérdida de control de grandes arse- 
nales gubernamentales ha convertido a 
los misiles antiaéreos en una preocupa- 
ción primordial para la aviación civil 
en determinadas zonas. El ataque con- 
tra un avión en regiones en crisis de 
África o Asia es una tragedia. El ata- 
que con un MANPDS valorado en 
unos pocos miles de dólares contra un 
avión en cielos occidentales, de India, 
China o Japón tendría un efecto inme- 
diato y devastador. Estar al día en el 
control de estas armas y en medidas 
para impedir su uso por terroristas es 
ya una prioridad en la agenda de fuer- 
zas de seguridad, gobiernos, aerolíne- 
as, fabricantes, proveedores de servi- 
cios aeroportuarios, usuarios... 
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Real Hermandad de Veteranos 
de las Fuerzas Armadas 
y de la Guardia Civil 


Fuerzas Armadas y de la Guardia Civil 

es una Asociación de militares retira- 
dos 0 en reserva que, al pasar a una de estas 
situaciones administrativas, no se desvincu- 
lan de la vida militar a la que están ligados 
para siempre por un juramento de fidelidad a 
la Bandera que no prescribe jamás. 

Los que pertenecemos a la Real Herman- 
dad, gracias a ella, no hemos sufrido la so- 
lución de continuidad que se producía cuan- 
do un militar dejaba la vida activa; ahora, al 
llegar la fecha que todos conocemos de an- 
temano y pasarnos al retiro nos reactivamos 
automáticamente y seguimos, porque noso- 
tros queremos, con los mismos deberes y 
obligaciones que teníamos el día antes, 
cuando estábamos en activo. Es más, yo di- 
ía que sentimos mucho más vivamente el 
deseo, por propio honor y espíritu, de obrar 
siempre bien como militares que somos y de 
hablar cuanto podamos de la Profesión Mili- 
tar para que todos nuestros com- 
patriotas la vayan conociendo cada 
vez mejor y, conociéndola, la amen 
como la amamos nosotros. Tam- 
bién sentimos vivamente el compa- 
ñerismo, que nos impulsa en esta 
etapa de nuestra vida a vivirlo in- 
tensamente en beneficio de nues- 
tros compañeros que se sienten 
solos, que están hospitalizados O 
que simplemente desean nuestra 
compañía, atención que hacemos 
extensiva a nuestras viudas, espo- 
sas de nuestros compañeros falle- 
cidos en acto se servicio o de 
muerte natural y a nuestros huérfa- 
nos. Aseguro a todos los que lean 
este artículo que en esta etapa de 
nuestra vida no estamos ociosos 
en absoluto; todavía nos queda 
muchísimo que hacer y la Real 
Hermandad nos brinda la oportuni- 
dad de hacerlo. Por ejemplo —lo he 
citado anteriormente—, ahora tene- 
mos todo el tiempo que queramos, 
y el que estemos dispuesto a dedi- 
car, para hablar de las Fuerzas Ár- 
madas difundiendo Cultura de De- 


l a Real Hermandad de Veteranos de las 


fensa y haciendo saber a los españoles que 
la Defensa de España es cosa de todos, aun- 
que seamos los militares los que primero 
debamos acudir a esta llamada. Porque las 
trincheras no están, solo, en los frentes de 
batalla. Cada mañana cuando nos levanta- 
mos, cada español acude a su trinchera par- 
ticular para ganar la batalla incruenta de ese 
día en la oficina, en la empresa, en el cam- 
po, en la mina, en el mar, en los caminos y 
carreteras, en el cuartel, en el aire, en la pa- 
rroquia o donde quiera que sea. Para lograr- 
lo, todos los españoles debemos pertre- 
charnos bien espiritualmente y ser ¡nasequi- 
bles al desaliento, debiendo generar una 
interrelación entre los dos sectores (civil y 
militar) de nuestra sociedad, para lo que de- 
sarrollamos importantes proyectos acadé- 
micos, con foros universitarios y otras enti- 
dades públicas y privadas mostrando desde 
nuestra experiencia, a jóvenes y a mayores, 
la realidad moral, legal y doctrinal del “esti- 





lo militar de vida” y de su contribución a la 
salud social. Es una hoja de ruta apasionan- 
te. Puedo asegurar que se experimenta cada 
día la satisfacción del deber cumplido dedi- 
cando lo que nos quede de vida a quemarla 
en pos de estos nobles objetivos. De esta 
manera fortalecemos los vínculos que hacen 
de la Familia Militar un todo al servicio de 
los españoles, es decir, de España. 

Desde estas líneas invito a todos los com- 
pañeros de armas y a cuantos, no militares, 
sientan los valores que establecen nuestras 
Reales Ordenanzas y eleva a rango de ley la 
Constitución Española, a integrarse en la Re- 
al Hermandad para desempeñar, como vete- 
ranos, las apasionantes tareas descritas. 

Toda esta realidad en la que nos move- 
mos los veteranos de la Real Hermandad 
ha sido posible gracias al coronel de Infan- 
tería Fernando Moreno López de Lara, que 
al retirarse en Valladolid a principios de 
1957, lamentaba el abandono en que que- 
daban los compañeros de armas al pasar 
bruscamente a la reserva en plenas faculta- 
des físicas e intelectuales. 

Para paliar esta situación traumática que 
se producía, concibió la idea de crear una 
asociación en la que se agruparan estos pro- 
fesionales de la milicia, en la cual y desde 
ella pudieran transmitir a los compañeros en 
activo su valiosa experiencia acumulada tras 
muchos años de servicios. Una vez 
que maduró sus ideas las expuso a 
los compañeros más íntimos, que 
rápidamente se entusiasmaron con 
ellas y a las 12 horas del 24 de 
marzo de aquel año se celebraba 
en Valladolid la Junta General que- 
dando constituida la “Hermandad 
de Retirados” de los tres Ejérci- 
tos”, como está perfectamente re- 
cogido en la Historia de la Real 
Hermandad del coronel Gárate. La 
contribución de la Guardia Civil en 
aquella primera fase de organiza- 
ción y propaganda fue muy impor- 
tante y decisiva. El teniente coronel 
del Benemérito Instituto Germán 
Corral Castro viajó a todas las pro- 
vincias para dar a conocer los fi- 
nes de la Hermandad, poniendo 
los cimientos de su existencia na- 
cional. Este celo demostrado por el 
teniente coronel Corral era premo- 
nitorio de algo que años después 
ocurrió, como no podía ser de otra 
manera. Con todos los predica- 
mentos a favor, la Guardia Civil se 
integró en la Real Hermandad jun- 
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to a las Fuerzas Armadas, y desde enton- 
ces, como estamento militar que es, forma 
parte inseparable de la misma. 

En los primeros años de su existencia la 
Hermandad de Retirados tuvo un creci- 
miento espectacular. En diciembre de 1958 
se celebró en Valladolid la Asamblea Na- 
cional a la que acudieron 28 filiales de 
otras tantas provincias. En la segunda 
Asamblea Nacional de junio de 1959 ya 
eran 39 delegaciones y se decidió que la 
Junta de Gobierno Central se ubicara en 
Madrid. En esta Asamblea se tomaron de- 
cisiones importantes para el futuro de la 
Hermandad. Se aprobó por unanimidad el 
emblema de la Hermandad propuesto por 
la Junta Provincial de Barcelona; se nom- 
braron tres vicepresidentes de Tierra, Mar 
y Aire; se modificó el artículo 21 de los Es- 
tatutos para incluir la problemática de las 
pensiones de Retirados, Viudas y Huérfa- 
nos, y se decidió que el Boletín Informativo 
que se publicaba trimestralmente tuviera la 
entidad de revista bimestral titulada: “Tie- 
rra, Mar y Aire” como órgano de difusión 
de la Hermandad. La *y” que todos echa- 
ban de menos se incluyó más tarde cuando 
se resolvió el contencioso con Televisión 
Española que emitía un programa que se 
llamaba: Tierra, Mar y Aire. 

Este año 1959 el Ministerio de la Gober- 
nación y la Dirección General de Seguridad 
aprobaron los Estatutos por los que había de 
regirse la Hermandad de Retirados que ini- 
claba de esta manera su andadura. 

No me resulta fácil resumir los cincuenta 
y cinco años de historia de la Real Her- 
mandad por lo que me limitaré a mencio- 
nar los hitos más importantes, a mi juicio, 
que han ocurrido: 

m En 1970 la Hermandad llegó a los 
132.000 socios. 

m En 1975 se nombra Presidente de Ho- 
nor a S. M. El Rey (q.D.g.) 

m En 1997 se sustituye el apelativo “Re- 
tirados” por el de “Veteranos”. 

m En 1999 se celebra el primer Día del 
Veterano. 

m En 2004 el Ministerio del Interior 
otorga a la Hermandad el título de “Asocia- 
ción de Utilidad Pública”. 

m En 207, la Casa Real concedía a la Her- 
mandad la posibilidad de iniciar en adelante 
su título como “Real Hermandad”, indican- 
do de esta manera su pertenencia a ella. 

m En el mismo año, S.M. La Reina reci- 
be a la Junta Nacional de la Real Herman- 
dad, al Patronato, al Consejo Asesor de 
Suboficiales Mayores y al Consejo Asesor 








de viudas, mostrándose muy solícita e in- 
teresada por todo cuanto se relaciona con 
la Real Hermandad. En esta entrevista se le 
entregaron a La Reina los carnets de so- 
cios n* 1 y 2 para SS.MM. 

ma En el 2008 en el Palacio de la Zarzuela, 
S.M. La Reina hizo entrega de la Cruz de 
Oro de la Orden Civil de Solidaridad Social 
a propuesta de la Secretaría de Estado de 
Servicios Sociales, Familias y Discapacidad 
había concedido el Ministerio de Trabajo. 

m El 29 de octubre de este año, en un 
solemne acto celebrado en el Cuartel Ge- 
neral del Aire, el Ministerio de Defensa nos 
entregó el “Premio Extraordinario de De- 
fensa, General Gutiérrez Mellado”. 

m Por último, y no por ello menos im- 
portante, La Real Hermandad junto a las 
Asociaciones de Militares vinculadas a no- 
sotros, tenemos el honor de desfilar ante 
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S.M. el Rey (q.D.g), desde hace siete años, 
el Día de la Fiesta Nacional, y formamos 
parte de las representaciones castrenses 
invitadas a la Pascua Militar. 

a En este momento la Real Hermandad tie- 
ne cincuenta y cinco Delegaciones repartidas 
por la geografía nacional y 24.000 socios. 

m Nos amparamos bajo el patronazgo de 
san Hermenegildo. 

No quisiera terminar este artículo sin dejar 
constancia del agradecimiento de la Real 
Hermandad a todos los Gobiernos de España 
desde que existimos. Todos, sin exclusión, 
nos han hecho objeto de su consideración. 


EDUARDO 
GONZÁLEZ-GALLARZA MORALES 
General del Aire 

Presidente de la Real Hermandad 
de Veteranos de las FAS y GC 
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LAUREADOS DE LA AVIACIÓN 
MILITARESPAÑOLA (ID) 


urante el año 1924, mientras 
1) en la zona oriental, Co- 

mandancia General de Meli- 
lla, prácticamente se habían recu- 
perado todas las posiciones perdi- 
das tras el desastre de Annual, la 
rebelión se extendía por la zona oc- 
cidental del territorio marroquí, 
siendo necesario proceder al replie- 
gue de los puestos más avanzados. 
El cabecilla de la rebelión, Ben Mo- 
hamed Ozmar “El Herizo”, aliado de 
Abd-el-Krim había recibido de este, 
para reforzar a sus tropas, siete mil 
hombres bien armados e instruidos 
con los que cercó numerosas posi- 
ciones españolas. 

La Aviación tuvo que desarrollar 
una intensa labor, tanto para prote- 
ger a las guarniciones que comba- 
tiendo se replegaban, como para, 
abastecer desde el aire a las posicio- 
nes cercadas, carentes de munición, 
víveres y agua. El mando español 
había decidido conservar a toda cos- 
ta, la línea del río Lau, desde Xauen 
a su desembocadura en la costa me- 
diterránea, entre las que destaca- 
ban las posiciones de Solano y Koba, 
Darsa. En las operaciones de apoyo 
a esta última habían sido derribados 
cinco aeroplanos españoles. 

Encontrándose el 21 de agosto la 
posición de Solano cercada, al lími- 
te de su resistencia y carente de 
agua, para abastecerles de la mis- 
ma despegaron del aeródromo de 
Saunia Ramel una escuadrilla de 
Breguet XIV, al mando del capitán 
Fernando Capaz, con la misión, 
unos de arrojar barras de hielo 
dentro de sacos, y los otros de ga- 
rantizan su protección. 


Nuestro 
Museo 
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JOSE MARÍA GÓMEZ DEL BARCO 


Entre los aviadores enviados a 
cumplir este misión se encontraba 
el cabo piloto José María Gómez del 
Barco, tripulando el Breguet núm. 
144, llevando como observador al 
alférez Felipe Iruretagoyena, te- 
niendo como cometido el de prote- 
Ser al avión de su jefe de escuadri- 


Gómez del Barco. Obra de Alejandro Ruiz. 





lla, que sería uno de los encargados 
del lanzamiento de los sacos de hie- 
lo. Una vez los aviones sobre el ob- 
jetivo, Gómez del Barco comenzó a 
ametrallar, a ras del suelo, las trin- 
cheras desde donde los rifeños ata.- 
caban a las posiciones españolas, 
maniobrando para atraer sobre sí 
el fuego enemigo, lo que permitió 
que su jefe pudiera descender y 
precisar el lanzamiento, en repeti- 
das pasadas, cayendo todos los sa- 
cos en el interior de la posición. 
Cambió el capitán Capaz de objeti- 
vo para abastecer a la avanzadilla 
española, sintiéndose seguro ante 
la precisión de las evoluciones de 
su punto que le proporcionaba una 
segura cobertura. Lo que no sabía 
el capitán es que, a poco de comen- 
zar el ataque, una bala rifeña había 
herido al cabo piloto en la sien iz- 
quierda, cerca del ojo, y que poco 
después un proyectil le había atra- 
vesado el hombro derecho. 

Sí se apercibió de las heridas del 
piloto su observador, que le acon- 
sejó regresar al aeródromo, pero 
del Barco le hizo saber que conti- 
nuarían hasta finalizar la misión. 
Terminada esta, el alférez Irureta- 
goyena le sugirió la posibilidad de 
aterrizar en un campo eventual 
existente cerca de Solano, pero el 
piloto decidió regresar hasta Sania 
Ramel, donde logró tomar tierra 
sin daños para el avión, siendo sa- 
cado del mismo desvanecido y con 
mucha pérdida de sangre. 

Por su heroico hecho es propues- 
to para la Cruz Laureada, que le fue 
concedida el 26 de octubre de 
1925, e impuesta en la plaza de Es- 
paña de Tetuán por el también Lau- 
reado general Sanjurjo, Alto Comi- 
sario y jefe del Ejército de África. 

Había nacido Gómez del Barco en 
Valladolid, el 19 de marzo de 1901. 
Se presentó voluntario en Ingenie- 
ros para el Servicio de Aviación, y 
se incorporó al aeródromo de Nador 
(Melilla). Ascendido a cabo en 
1923, se desplaza a Burgos como 
alumno piloto de la sexta promo- 
ción de pilotos de tropa, y fue en 
mayo de 1924, en el aeródromo de 
Cuatro Vientos, donde recibió el tíi- 
tulo de piloto militar. Destinado al 
aeródromo de Sania Ramel, desde el 
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principio se distinguió por su valor, 
disciplina y habilidad para el vuelo. 

Recuperado de sus heridas, se in- 
corporó a su antigua escuadrilla, 
asciende a sargento e interviene en 
1925 en las operaciones aéreas del 
desembarco de Alhucemas. Termi- 
nadas las operaciones en Marrue- 
cos es destinado a Cuatro Vientos, 
donde asciende a alférez en 1928. 
Al producirse el alzamiento militar 
en 19346, se niega a volar en la 
aviación republicana por lo que fue 
separado del servicio y arrestado 
en su domicilio. El 18 de septiem- 
bre de 1936 su cadáver fue encon- 
trado en una cuneta de la carretera 
de Aravaca, al parecer asesinado 
por “elementos incontrolados”. 


RAMÓN OCHANDO SERRANO 


Ramón Ochando Serrano nació 
en Madrid el 6 de marzo de 1895. 
Ingresó a los 15 años en la Acade- 
mia de Caballería, y fue ascendido 
a 2” teniente en 1913. Realizó el 
curso de Estado Mayor, y una vez 
obtenido el diploma en 1919, fue 
destinado a Regulares de Infante- 
ría de Tetuán, donde participó en 
numerosas operaciones, distin- 
Suiéndose por su valor en muchas 
de ellas. Al ascender a capitán rea- 
liza el curso de observador de a.e- 
roplano con la 17 promoción y es 
destinado al 4* Grupo de Escuadri- 
llas de Marruecos (Grupo Bristol) 
en Tauima (Melilla). 

En el frente oriental fue herido en 
el brazo cuando acompañaba al capi- 
tán piloto Ortiz, a pesar de lo cual fi- 
nalizó su misión. Más tarde, es felici- 
tado como “muy distinguido”, en los 
duros combates que la aviación reali- 
zÓ para apoyar al convoy que se diri- 
gía a socorrer a la cercada posición 
de Beni Messaud, realizando las es- 
cuadrillas de la zona una media de 
seis salidas diarias por aparato. 

Dos meses más tarde, su escua- 
drilla es dotada con los recién ad- 
quiridos De Havilland DH-9A “Na- 
pier”, y es destacada al frente occi- 
dental, al aeródromo de Auámara 
para reforzar a los efectivos de la 
Comandancia de Larache. Volando 
como observador del capitán 
Eduardo González Gallarza para 
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Operaciones en la zona del río Lau 


aprovisionar de hielo a la posición 
de Kaba Darsa, el piloto es grave- 
mente herido por el fuego enemigo 
y tiene que aterrizar en Uad Lau, 
campo eventual dentro de las líne- 





Ramón Ochando Serrano. Obra de Alejandro 
Ruiz. 


as propias. El capitán Gallarza fue 
propuesto para la Laureada (el pro- 
cedimiento no prosperó ), pero le 
fue concedida la Medalla Militar In- 
dividual y el capitán Ochando fue 
citado como “distinguido”. 

El 26 de septiembre de 1924, 
tres biplanos Napier despegaron de 
Auámara para proteger a una co- 
lumna de tropas españolas que tra- 
taba de evacuar a los defensores de 
dos posiciones que estaban siendo 





asediadas por fuertes contingentes 
enemigos. Al llegar los aviones a la 
zona de combate, los pilotos obser- 
van que la columna española iba a 
caer en una emboscada, pues de- 
lante de ella se encontraba una 
fuerte concentración de fuerzas 
enemigas, atrincherada y prepara- 
da para atacar. Inmediatamente la 
patrulla se dispuso a hacer fuego 
sobre el enemigo. En la primera 
pasada, el avión de Ochando, tripu- 
lado por el teniente Alejandro Gó- 
mez Spencer (que en 1923 había 
sido el piloto probador del autogiro 
C-4 de Juan de la Cierva) es alcan- 
zado por el fuego rifeño, siendo he- 
rido el observador en el muslo de- 
recho. Al observar el piloto la heri- 
da de su compañero decidió 
regresar a Larache, pero Ochando, 
haciéndose oir por encima del rui- 
do del motor, no se lo permitió, gri- 
tándole... ¡No importaj Sigue... 
Tras terminar de lanzar todo el 
armamento sobre las posiciones ri- 
feñas y lograr que estos huyeran 
en desbandada, Gómez Spencer de- 
cidió regresar al aeródromo de Te- 
tuán, cuyo hospital contaba con 
más medios que el de Larache. Una 
vez aterrizado, los mecánicos ob- 
servan que Ochando se encontraba 
sin conocimiento, el cual ya no re- 
cobraría. Murió en el Hospital Mili- 
tar el 12 de octubre. 
Inmediatamente se abrió el expe- 
diente de juicio contradictorio para 
la concesión de la Laureada. Resuel- 
to favorablemente, le fue concedida 
la preciada recompensa al capitán 
Ramón Ochando Serrano por Real 
Orden de 1'7 de mayo de 1928. mm 
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RELEVO EN EL CENTRO LOGÍSTICO DE 
INTENDENCIA 


| 6 de marzo, el coronel José María Payán Gil tomó 
posesión de la jefatura del Centro Logístico de Inten- 


dencia (CLOIN). 


El acto, que tuvo lugar en las instalaciones de esta 
unidad ubicadas en la Base Aérea de Torrejón, estuvo 
presidido por el jefe del Mando de Apoyo Logístico (MA- 
LOG), teniente general Fernando Sacristán Ruano, que 
estuvo acompañado por el director de Asuntos Econó- 
micos, general José Lorenzo Jiménez Bastida. 





ENTRENAMIENTO ENTRE LAS PATRULLAS MILITAR 
ALEMANA DE PARACAIDISMO Y ACROBATICA DE 
PARACAIDISMO DEL EJERCITO DEL AIRE 


| 14 de marzo finalizó el 
entrenamiento intensivo 
que han llevado a cabo, des- 
de el 2 de marzo, la Patrulla 
Militar alemana de Paracaidis- 
mo y la Patrulla Acrobática de 
Paracaidismo del Ejército del 
Aire en la Base Aérea de Al- 
cantarilla, habitual desde el 
año 1998. 
A lo largo de estos 12 días y 
a pesar de las malas condicio- 
nes meteorológicas durante la 
primera semana del mes de 
marzo, ambas patrullas han 
realizado con éxito el objetivo 
programado. Se han practica- 
do modalidades como la Preci- 
sión en el Aterrizaje y el Vuelo 
en Formación, ambas esen- 
ciales para la preparación del 
próximo Campeonato Mundial 
Militar de Paracaidismo que 
tendrá lugar en septiembre. 


Además de los lanzamien- 
tos, se ha realizado el entre- 
namiento en el Simulador de 
Caída Libre, fundamental pa- 
ra mejorar y desarrollar la 
técnica en la modalidad de 
Vuelo en Formación, econo- 
mizando de manera conside- 
rable en horas de vuelo. 


RECONOCIMIENTO DE 
LA COFRADÍA DE JESÚS 
CAÍDO AL EJÉRCITO 
DEL AIRE 


urante el acto convocado 
13 marzo en Valdepeñas 
para la presentación del cartel 
de la Semana Santa por la 
Cofradía de Jesús Caído y 
Santísima María de la Espe- 
ranza, tuvo lugar un reconoci- 
miento al Ejército del Aire con 
motivo del 75 Aniversario de 
su creación que se conme- 
mora este año. El general jefe 
de la Agrupación del Cuartel 
General del Ejército del Aire 
recibió la distinción, en repre- 
sentación del Jefe de Estado 
Mayor del Ejército del Aire. 
Así mismo, fueron distingui- 
das la Base Aérea de Albace- 
te y el Grupo de Seguridad 
del Cuartel General del Aire, 
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Este entrenamiento intensi- 
vo ha tenido un balance muy 
positivo para las unidades 
participantes, pues además 
de incrementarse el volumen 
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representadas por sus res- 
pectivos coroneles. En parti- 
cular, se produjo el hermana- 
miento de la Cofradía con el 
Grupo de Seguridad del 
Cuartel General del Aire, co- 
mo consecuencia de los es- 
trechos vínculos que mantie- 
ne la Cofradía con la Unidad, 
que participa con personal 
voluntario en la procesión del 
Viernes Santo en Valdepeñas 
desde hace varios años. 
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de trabajo con respecto al en- 
trenamiento cotidiano, se han 
intercambiado conocimientos 
y experiencias entre personal 
con un alto nivel paracaidista. 
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EL EJERCICIO LUCEX 14-1 PARA LA CALIFICACIÓN 
DE PERSONAL FAC CUMPLE SUS OBJETIVOS DE 
ENTRENAMIENTO 


n la primera edición anual 
del ejercicio LUCEX 2014, 
organizado por el MACOM 
del 17 al 21 de marzo, un total 
de 15 controladores aéreos 
avanzados (FAC) del EA, 2 
FAC de la Armada y cuatro 
observadores de fuego aéreo 
(OFA) del ET han realizado 
su entrenamiento en el Polí- 
gono de Tiro de Bárdenas 
Reales (Navarra) en misiones 
de apoyo cercano, comple- 
tando el total de conduccio- 
nes que se exige con la finali- 
dad de mantener esta califica- 
ción en personal respectivo 
de los Ejércitos y la Armada. 
Para conducir el ejercicio, el 


Mando Aéreo de Combate dis- 
puso varios periodos de misio- 
nes CAS diurnas y nocturnas 
programados a través del Air 
Operations Center (AOC) del 
MACOM. Además, se contó 
con otros medios de mando y 
control aéreo para gestión de 
las misiones programadas y 
con medios de reabasteci- 
miento en vuelo (AAR), que 
permitieron aumentar los tiem- 
pos de operación de las aero- 
naves en el ejercicio. 

En el LUCEX 14-1 partici- 
paron todas las Alas de caza 
basadas en la península que 
tienen rol Aire-Suelo, inclu- 
yendo los C.16 del 113 Es- 


XIX RELEVO DEL DESTACAMENTO ORIÓN EN 
LA OPERACIÓN ATALANTA 


| 17 de marzo se llevó a cabo en la Base Aérea de Mo- 

rón y Ala 11 el acto de despedida del XIX relevo de 
Destacamento Orión, presidido por el general adjunto al Di- 
rector de Enseñanza general de brigada Manuel Gimeno 
Aranguez, en representación del JEMA. 

El general Gimeno destacó la importante misión que el 
Ejército del Aire cumple desde el año 2008, operando des- 
de Yibuti, como integrantes de la Operación Atalanta, gra- 
cias a la cual, el número de secuestros y ataques a barcos 
que transitan u operan en las aguas del océano Índico ha 
disminuido significativamente. Animó a los miembros del 
nuevo destacamento a perseverar, tanto en el empeño para 
cumplir la misión con eficacia como en el cuidado escrupu- 
loso de todos los aspectos relacionados con la seguridad. 

Junto con el relevo del destacamento también se produ- 
ce el de avión y tripulación. A partir del 19 de marzo, es de 
nuevo un P-3M del Ala 11 la aeronave que realiza las mi- 
siones de Patrulla Marítima que con tanto éxito venía desa- 
rrollando el D-4 del Ala 48 en el destacamento anterior. 





cuadrón destacados en la Ba- 
se Aérea de Zaragoza en ins- 
trucción. También se contó 
con la participación de avio- 
nes C-101del GRUEMA, 
AVg8B-Harrier de la Armada, y 
de aviones RAFALE de la 
Fuerza Aérea y Navy France- 
sa, que operaban desde su 
destacamento del TLP en la 
Base Aérea de Albacete. 

Por otro lado, la fase de si- 
mulador del LUCEX, ubicado 
en la Base Aérea de Alcanta- 
rilla (Murcia), se han realizado 
entre los días 17 al 28 de 
marzo, llevando a cabo la 
conducción de misiones de 
CAS con medios virtuales, y 
el examen anual necesario 
para obtener la calificación 
CR (Combat Ready). El Simu- 
lador de FAC (SIMFAC) ha 


PRIMERAS JORNADAS 
AERONAUTICAS 


urante el 18 al 20 de 

marzo, organizadas por 
el SHYCEA y la Universidad 
Complutense de Madrid, se 
celebraron en sus instalacio- 
nes de la Facultad de Geo- 
grafía e Historia, las Prime- 
ras Jornadas Aeronáuticas 
que atrajeron gran atención 
de los alumnos, los cuales 
pudieron conocer de reputa- 
dos conferenciantes un re- 
corrido por la historia del 
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conseguido la certificación 
OTAN necesaria para poder 
convalidar parte de la instruc- 
ción del personal FAC nacio- 
nal, lo que supone un signiífica- 
tivo ahorro de medios aéreos. 


Ejército del Aire y los gran- 
des vuelos de la aviación es- 
pañola, así como una visión 
ofrecida por tres pilotos de 
unidades de helicópteros, 
transporte y caza y ataque, 
del trabajo que se realiza en 
su cometido diario y en las 
misiones internacionales en 
apoyo a la acción del Estado 
en el exterior. 

Estas jornadas, que sirvie- 
ron como créditos de libre 
disponibilidad para los alum- 
nos de segundo y tercer ci- 
clo, se completaron con visi- 
tas al Museo de Aeronáutica 
y Astronáutica y al Archivo 
Histórico del EA, que sirvie- 
ron para obtener una ima- 
gen más completa de cómo 
el Ejército del Aire mantiene 
su patrimonio, tanto docu- 
mental, de imágenes o de 
objetos para ponerlo a dispo- 
sición de investigadores, in- 
teresados y ciudadanía en 
general, tanto para fines de 
estudio y museísticos como 
para conocimiento personal. 

Está previsto que estas 
jornadas tengan una conti- 
nuidad anual, dado el éxito 
cosechado. 
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RELEVO EN DEL 
DESTACAMENTO 
ORION 


| 19 de marzo se realizó 

el acto de relevo entre 
los contingentes XVII! y XIX 
del destacamento Orión del 
Ejército del Aire en la Ope- 
ración ATALANTA de la 
Unión Europea. 


El acto estuvo presidido 
por el jefe de la Sección de 
Planes y Operaciones del 
Mando Aéreo de Combate, 
coronel Pablo Guillén García. 
En su alocución, el coronel 
Guillén destacó la importan- 
cia de la misión realizada por 
el destacamento Orión des- 
de sus ya lejanos comienzos 
en 2008 con la operación na- 
cional CENTINELA ÍNDICO 
y posteriormente ATALAN- 
TA, que ha supuesto la con- 
tención de la piratería a nive- 
les anteriores a la crisis que 
motivó el despliegue de la 
operación. Así mismo remar- 
có el excelente trabajo reali- 
zado por el contingente sa- 
liente, al que agradeció su 
esfuerzo y dedicación duran- 


PARTE EL NUEVO DESTACAMENTO MAMBA DEL 
ALA N? 31 EN APOYO DE LA REPUBLICA 
CENTROAFRICANA 


| 21 de marzo, se inició un 

nuevo capítulo de la histo- 
ria expedicionaria del Ejército 
del Aire. El protagonista es el 
C-130 Hércules (T.10) del Ala 
31, al despegar desde Zara- 
goza, esta vez con rumbo a 
Libreville, capital de Gabón, 
para abrir un nuevo destaca- 
mento en el marco de la ope- 
ración MISCA (Misión Interna- 
cional de Apoyo a la Repúbli- 
ca Centroafricana). 


La misión, ordenada por 
Acuerdo de Consejo de Minis- 
tros de 13 de diciembre de 
2013, se encuentra amparada 
en las resoluciones adopta- 
das por el Consejo de Seguri- 
dad de Naciones Unidas para 
la protección de los civiles y el 
restablecimiento de la seguri- 
dad y el orden público en la 
convulsa República Centroa- 
fricana. Hasta ahora el Ala 31 
ya venía prestando apoyo a la 





te su despliegue de cuatro 
meses, que incluyó las fies- 
tas navideñas en las que 
siempre resulta difícil estar 
separado de las familias. Fi- 
nalmente, deseó suerte al 
contingente entrante, recal- 
cando la importancia de man- 
tener la labor realizada hasta 
ahora por sus predecesores. 
El contingente saliente, al 
mando del teniente coronel 
Policarpo Sánchez Sán- 
chez, finalizó su periodo en 
zona de operaciones efec- 
tuando la totalidad de las 
misiones asignadas, dando 
así continuidad a la magnífi- 
ca labor realizada por el 
destacamento Orión desde 
su despliegue, reflejado en 
el hecho de no haber cance- 


operación francesa “Sanga- 
ris”, con un total de tres aero- 
transportes de proyección 
desde territorio francés hasta 
la República del Chad. 

Inicialmente el esfuerzo 
principal de la misión del 
compromiso adquirido por 
España recaerá sobre las 
dos tripulaciones de T-10, 
junto con el tan necesario 
personal de mantenimiento y 
apoyo del Ala 31. 

Unidades como el Escua- 
drón de Apoyo al Despliegue 
(EADA), el Grupo Móvil de 
Control Aéreo (¿RUMOCA), y 
personal sanitario de diversas 
unidades y de la Unidad Médi- 
ca Aérea de Apoyo al Desplie- 


lado una misión desde el 1 
de junio de 2012. 

El contingente entrante, al 
mando del teniente coronel 
Jacobo Lecube Porrúa, dis- 
pondrá del sistema de ar- 
mas P.3M que vuelve al tea- 
tro de operaciones para sus- 
tituir, tras 8 meses de 
operación, al D.4 VIGMA, 
sistema de armas que en el 
transcurso del destacamento 
saliente ha alcanzado las 
219 misiones en la Opera- 
ción ATALANTA y superado 
las 1.700 horas de vuelo, de- 
mostrando sobradamente 
sus excelentes cualidades e 
idoneidad para las misiones 
de vigilancia marítima y re- 
conocimiento que se asig- 
nan al Destacamento. 








gue-Zaragoza (UMAAD) 

rán por la seguridad, sistemas 
de comunicación y mando y 
control, así como por la salud 
del personal destacado, pres- 
tando un apoyo fundamental 
para garantizar el sosteni- 
miento de la operación. El 
vuelo inicial que está previsto 
para la operación MISCA, se 
efectúa el domingo 23 de mar- 
zo, una vez establecido el 
nuevo destacamento. 

El destacamento fue despe- 
dido a pie de pista por el gene- 
ral jefe de Movilidad Aérea, 
general de división Santiago 
Guillén Sánchez, acompañado 
por el coronel jefe del Ala 31, 
José Antonio Ezpeleta Plaza. 
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EL EJÉRCITO DEL AIRE 
Y EL ESPACIO 


| 25 de marzo se celebró 

la primera Jornada “El 
Ejército del Aire y el Espacio” 
en el marco de la conmemora- 
ción del 75 aniversario de la 
creación del Ejército del Aire. 
La Jornada se desarrolló por 
la mañana en el Centro de 
Guerra Aérea (CEGA) y por la 
tarde en Centro de Sistemas 
Aeroespaciales de Observa- 
ción (CESAEROB). Tras una 
presentación del evento a car- 
go del moderador general (R) 
Federico Yaniz Velasco, el 
JEMA general del aire Fran- 
cisco Javier García Arnaiz 
pronunció unas palabras re- 
saltando la importancia del 
Espacio para humanidad y la 
atención que el Ejercito del Ai- 
re presta a todo lo relacionado 
con la defensa en el ámbito 
espacial. A continuación el JE- 
MA declaró inaugurada la Jor- 
nada. La primera conferencia 
estuvo a cargo del director de 
Ingeniería Espacial de ISDE- 
FE Yániz Igal, que en su pre- 
sentación resaltó la importan- 
cia estratégica del espacio y 
describió la situación de la in- 
fraestructura y la industria es- 


pacial españolas, así como 
los desafíos a los que se en- 
frenta España en los temas 
relacionados con el espacio. 
Tras un café en la sala de pro- 
fesores del CEGA, el general 
Martín Pérez, jefe de la Divi- 
sión de Planes del EMA, pre- 
sentó, desde el punto de vista 
del EA, la situación con res- 
pecto al Espacio, tanto en el 
marco estratégico como doc- 
trinal. Terminó hablando del 
papel del EA como protago- 
nista y usuario de capacida- 
des espaciales y de la partici- 
pación en foros relacionados 
con el espacio. A continuación 
el coronel Marco Nardini, jefe 
de la Sección de Politica Spa- 
ziale Aeronautica del Estado 





“LOS METEORÓLOGOS Y EL EJÉRCITO DEL AIRE” 
EN EL 75 ANIVERSARIO DE LA CREACIÓN DEL 
EJERCITO DEL AIRE” 


| 27 de marzo se celebró 
en el Castillo de Villavicio- 
sa de Odón (Madrid), sede 
del Archivo Histórico del Ejér- 


cito del Aire, una jornada de 
conferencias para rememorar 
una historia de trabajo común 
y estrecha colaboración. 





Mayor de la Aeronáutica Mili- 
tar italiana, hizo una completa 
exposición sobre “La Aero- 
náutica Militar italiana y el Es- 
pacio”. El teniente coronel Vi- 
lladei, astronauta militar, resal- 
tó la importancia del espacio 
para una Fuerza Aérea y co- 
mentó su formación y activida- 
des como astronauta. 
Terminadas las conferen- 
cias de la mañana, los asis- 
tentes se trasladaron a la Ba- 
se Aérea de Torrejón, donde 
tras un almuerzo en el pabe- 
llón de Cuadros de Mando se 
reanudó la Jornada en el CE- 
SAEROB. La primera confe- 
rencia de la tarde estuvo a 
cargo de Ángel Moratilla Ra- 
mos, Subdirector de Investiga- 


El acto fue presidido por 
el general jefe del Mando 
Aéreo General (MAGEN), 
teniente general Miguel Ro- 
mero López con asistencia 
de personal de ambas insti- 
tuciones. 

El objetivo de la jornada 
era difundir el soporte del 
personal de meteorología a 
la Fuerza Aérea en el de- 
sempeño de su misión y la 
evolución de esta contribu- 
ción a lo largo de la historia. 
La cooperación se remonta a 
comienzos del siglo XX, a 
los inicios del entonces Insti- 
tuto Central Meteorológico y 
a la colaboración del enton- 
ces director del Servicio, Au- 
gusto Arcimis con el coronel 
jefe del Servicio militar de 


ción y Programas del INTA. El 
Sr. Moratilla presentó de for- 
ma completa los programas 
espaciales en que participa el 
Instituto. La última e interesan- 
te conferencia del día titulada 
“El CESAEROB, presentación 
y capacidades” fue impartida 
por el coronel Juan Piñero Si- 
pán, jefe del Centro. El coro- 
nel Piñero ofreció una comple- 
ta visión de las capacidades 
operativas y técnicas de su 
unidad, así como de su fun- 
cionamiento, problemática y 
perspectivas de futuro. La Jor- 
nada terminó con una visita a 
la zona habilitada al efecto, 
donde se pudieron observar 
muestras de los productos ti- 
po y de las capacidades del 
CESAEROB. Tras el reparto 
de certificados de asistencia 
se regresó a Madrid. 

La Jornada fue seguida 
con atención por un numero- 
so grupo de asistentes que 
expresaron su satisfacción 
por el contenido de las po- 
nencias. Dada la importancia 
del tema, se intenta repetir el 
evento en años venideros, 
contemplando otros aspec- 
tos de la siempre importante 
relación entre el Ejército del 
Aire y el Espacio. 





Aerostación Pedro Vives. 
Ejemplo de esto fueron los 
vuelos en el que el propio 
Arcimis llevó a cabo distintas 
medidas en vuelo. 

Una parte muy importante 
de esta historia común se 
corresponde con el periodo 
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(1939-1977) en que el pro- 
pio Servicio Meteorológico 
Nacional estaba integrado 
en el Ejército del Aire y sus 
profesionales tenían condi- 
ción militar. 

El general jefe del Servi- 
cio Histórico y Cultural del 
Ejército del Aire, Javier Mu- 
ñoz Castresana, detalló las 
responsabilidades del Servi- 
cio que dirige en la conser- 
vación del material histórico 
y expuso mediante intere- 
santes muestras gráficas la 
huella meteorológica. Tam- 
bién mostró imágenes del 
importantísimo patrimonio 
que constituyen las aerona- 
ves albergadas en el Museo 
del Aire, algunas de ellas 
auténticas joyas pioneras de 
la navegación aérea. 

José Antonio Maldonado, 
presidente de la Asociación 
Meteorológica Española 
(AME) y miembro del Conse- 
jo Rector de AEMET, repasó 
la contribución de la meteo- 
rología a la aviación desde 
las primeras capacidades de 
observación meteorológica 
en el Renacimiento, que 
coinciden con los primeros 
intentos científicos del hom- 
bre por conseguir volar. 

Los asistentes tuvieron la 
oportunidad de girar una vi- 
sita al histórico castillo y de 
conocer las modernas insta- 
laciones técnicas necesarias 
para la recuperación, digita- 
lización y conservación del 
extenso material archivado. 
De esta manera todo este 
acervo queda disponible pa- 
ra los estudiosos de la histo- 
ria de nuestra aviación. 

La jornada se cerró con 
una intervención de José 
Antonio Fernández Monis- 
trol, meteorólogo de AEMET 
que expuso cómo los avan- 
ces en navegación aérea 
hacen cada vez más nece- 
sario el soporte meteorológi- 
co y como se prevé que sea 
este en el futuro, en función 
de las necesidades de infor- 
mación de los usuarios. 





CONMEMORACIÓN EN LA BASE AÉREA DE 
GETAFE DEL 252 ANIVERSARIO DE LA MISIÓN 
UNTAG EN NAMIBIA 


| 1 de abril se celebró en 

la Base Aérea de Getafe 
un acto castrense con moti- 
vo de la conmemoración del 
25* aniversario de la Misión 
UNTAG del Ejército del Aire 
en Namibia. Lo presidió el 
jefe del Mando Aéreo de 
Combate, teniente general 
Eugenio Miguel Ferrer Pé- 
rez, y en él se recordó la 
participación en aquella mi- 
sión y se homenajeó al per- 
sonal participante. 

Tras una alocución del je- 
fe de Movilidad Aérea, ge- 
neral de división Santiago 
Guillén Sánchez, se inaugu- 
ró un monumento al T.12 
Aviocar, sistema de armas 
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elegido para llevar a cabo la 
misión, y se descubrió una 
placa conmemorativa de la 
primera participación de una 


unidad de las Fuerzas Ar- 
madas españolas en una 
misión bajo el mandato de 
las Naciones Unidas. 

Por último, se inauguró 
una exposición fotográfica 
en el pabellón de suboficia- 
les de la base, que perma- 
necerá abierta al público 
hasta el día 6 de abril. 

La Misión UNTAG del Ejér- 
cito del Aire se llevó a cabo 
entre el 26 de marzo de 1989 
y el 6 de abril de 1990 y en 
ella participaron 85 militares 
del Ejército del Aire de diver- 
sas unidades, aunque princi- 
palmente del Ala 35, y 8 
aviones T.12 Aviocar. Fue la 
primera ocasión en la que 
una unidad de las Fuerzas 
Armadas españolas participó 
en una operación de mante- 
nimiento de la paz bajo el 
mandato de la ONU. 
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EL AVIOCAR DEL SAR 
DEJA DE VOLAR 


| 2 de abri la Base Aé- 

rea de Son San Juan en 
Mallorca fue el escenario 
de un acto militar, presidido 
por el jefe de Estado Mayor 
del Ejército del Aire (JE- 
MA), general del aire F. Ja- 
vier García Arnaiz, en el 
que se dio de baja la ver- 
sión de búsqueda y salva- 
mento del Aviocar, que en 
el Ejército del Aire lleva la 
denominación D.3. 

En menos de un año han 
finalizado su vida operativa 
en el Ejército del Aire tres 
tipos de aviones, el Mirage 
F-1M, el Fokker y el Avio- 
car D.3. Sus modernos 
sustitutos, el Eurofighter y 
el CN-235 VIGMA (D.4 pa- 
ra el Ejército del Aire), es- 
tán capacitados para llevar 





ÁGUILAS SOLIDARIAS 


a Patrulla Águila se des- 
plazó el 3 de abril desde 
la Academia General del Aire 
de San Javier hasta la ciudad 
de Murcia para visitar el Hos- 
pital Virgen de la Arrixaca. 
Durante su estancia, va- 
rios componentes del escua- 
drón acrobático tuvieron la 
ocasión de visitar a los niños 
ingresados en el Materno In- 
fantil, siendo acogidos con 


a cabo sus misiones con 
una mayor eficacia y ope- 
ratividad y unos costes de 
operación menores. 

Con el VIGMA D.4 se 


consigue sustituir, con un 
solo modelo de avión de 
diseño y fabricación espa- 
ñola, a dos tipos distintos 
de aeronaves, que hasta 





ahora estaban desempe- 
ñando estas labores de 
búsqueda (el Fokker D.2 y 
el Aviocar D.3), con la con- 
siguiente simplificación de 
la cadena logística. 

Tanto el Eurofighter como 
el D.4 son ensamblados en 
factorías españolas, Getafe 
(Madrid) y San Pablo (Sevi- 
lla), respectivamente. 





gran ilusión y cariño, tanto 
por los niños, como por el 
personal del hospital. 

La actividad encuadrada 
dentro de la iniciativa pro- 
puesta por el jefe de Estado 
Mayor del Ejército del Aire, 
“Un Aire de Solidaridad”, 
pretende que las Unidades 
del Ejército del Aire, reparti- 
das por toda la geografía es- 
pañola, desarrollen activida- 
des de apoyo solidario a 
nuestra sociedad. 
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JORNADAS DE 
PUERTAS ABIERTAS EN 
EL MUSEO DE 
AERONÁUTICA Y 
ASTRONÁUTICA 


entro de los actos conme- 

morativos del 75 Aniver- 
sario de la creación del Ejérci- 
to del Aire, los días 5 y 6 de 
abril se celebraron las jorna- 
das de puertas abiertas en el 
Museo de Aeronáutica y As- 
tronáutica .Comenzaron el sá- 
bado 5 con el arranque de 
motores de la avioneta Buc- 
ker 131 “Jungmeister” y pos- 
teriormente del Policarpov |- 
16 “Rata” pertenecientes a la 
Fundación Infante de Orle- 
ans. Acompañándoles en el 
exterior, estaban expuestos 
de forma excepcional un Fiat 
CR-32 “Chirri”, un Hispano 
Aviación HA-1112 MIL “Bu- 
chón” y el camión Henschel 
33G1, todos pertenecientes a 
la colección del Museo. El 
evento fue presenciado por 
más de 600 visitantes que a 
esas horas ya se encontraban 
en la zona de la exhibición. 

En torno a las 10:30h. el je- 
fe de Estado Mayor del Ejérci- 
to del Aire hizo su entrada en 
el Museo siendo recibido por 
el general jefe del Servicio 
Histórico y Cultural del EA 
acompañado por el coronel 
jefe de la Base Aérea de Cua- 
tro Vientos. El JEMA estuvo 
presente en todos los actos 
que se llevaron a cabo a lo 
largo de la mañana. 

En la secuencia de actos 


Sección Histórico-Técnica 





se prosiguió con un concierto 
de música cuyos temas milita- 
res y populares, interpretados 
por la Unidad de Música del 
Acuartelamiento Aéreo de 
Getafe, amenizaron la llegada 
de los numerosos visitantes 
que seguían haciendo entra- 
da en el Museo. 

A esas horas el emulador de 
la Patrulla Águila ya se encon- 
traba rodeado de cientos de vi- 
sitantes que esperaban expec- 
tantes su turno. Alrededor de 
1.260 personas pudieron dis- 
frutar de su actividad durante 
los dos días de jornadas. 

A las 12:30h. dio comienzo 
la tan esperada Reconstruc- 
ción Histórica denominada 
“Operación Águila”. Fue lleva- 
da a cabo por figurantes de 
distintas asociaciones, quienes 
recrearon una batalla entre las 
tropas alemanas y america- 
nas, sirviendo como escenario 
uno de los Junkers 52 del Mu- 
seo. Comenzó con la especta- 
cular llegada del convoy ale- 
mán encabezado por una mo- 


Sección Histórico-Técnica 


tocicleta Zundap original con 
sidecar, seguido del blindado li- 
gero SDKF 222, un Kubelwa- 
gen 82, así como vehículos de 
época que acompañaron al 
convoy. Á partir de ese mo- 
mento la escenificación estuvo 
rodeada de impresionantes ex- 
plosiones figuradas y tiroteos 
de fogueo, los cuales se gana- 
ron el asombro y emoción de 
todos los espectadores. 

Tras esta recreación se dis- 
puso de un tiempo para el al- 
muerzo y visita al Museo. Alre- 
dedor de las 16:30h. el Escua- 
drón de Apoyo al Despliegue 
Aéreo (EADA) realizó un simu- 
lacro de localización de explo- 
sivos desplegando a sus tro- 
pas, incluido un perro de de- 
tección de explosivos y un 
robot especializado. El espec- 
táculo contó con la explosión 
controlada de dos pequeños 
artefactos. Al finalizar, los visi- 
tantes pudieron acercarse a los 
efectivos del EADA para reali- 
zarse fotografías y conocer 
aún más de cerca sus equipos. 








Finalizando la jornada del 
sábado, se llevó a cabo el 
desfile de las fuerzas recrea- 
doras que fue seguido con 
gran expectación. 

En la jornada del domingo 
se disfrutó de un soleado día y 
los actos previstos se llevaron 
a cabo con un rotundo éxito, 
apoyados por la masiva afluen- 
cia de visitantes. Este hecho 
supuso que para poder garan- 
tizar la seguridad de todos los 
visitantes fuese necesario cor- 
tar el acceso de vehículos para 
que las Jornadas finalizasen 
con el éxito esperado. 

Durante ambos días los dis- 
tintos medios de comunica- 
ción fueron realizando reporta- 
jes, algunos de ellos en direc- 
to, dando muestra de todo lo 
acontecido en el Museo. Esto 
supuso un incremento de pú- 
blico muy considerable en la 
Jornada del domingo. Se cal- 
cula que en torno a 4.000 per- 
sonas visitaron dichas jorna- 
das el sábado y alrededor de 
6.000 el domingo. La policía 
de la Agrupación de la Base 
Aérea de Cuatro Vientos ges- 
tionó el aparcamiento de apro- 
ximadamente 3.500 vehículos 
durante los dos días. 

Estas jornadas han resulta- 
do un satisfactorio ejemplo de 
organización y buen hacer 
por parte de todas las unida- 
des y personal implicado, sin 
los cuales no hubiese sido 
posible su realización. 


SARA-Y. BRUNETE MovaA 
Teniente del Ejército del Aire 





Sección Histórico-Técnica 
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the edge. 
Brazilian 
aircraft 
modernisation 


Gareth Jennings 

Jane's Defence Weekly. Vol 
51 issue No 10. 5 march 
2014 





MAJANLO 
WEEKLY 


Jane's 





Brasil se enfrenta a un im- 
portante reto; sus fuerzas ar- 
madas necesitan renovar o 
modernizar su extensa flota de 
aeronaves en un momento en 
que los presupuestos dedica- 
dos a la defensa ven recorta- 
das sus expectativas, y tenien- 
do siempre presente que por 
su enorme extensión terrestre, 
más de 8,5 km2, sus 3,5 km2 
de zona marítima de respon- 
sabilidad, y sus 17.000 kilóme- 
tros de frontera con sus 10 pa- 
íses vecinos, depende total- 
mente del poder aéreo para 
llevarlo a cabo con éxito esta 
responsabilidad. 

Aunque tiene programas de 
adquisición de nuevas plata- 
formas como el recién resuelto 
F-X2, adjudicado al Saab Gri- 
pen E, frente al Boeing F/A- 
18E/F Super Hornet y el Das- 
sault Rafale, así como la ad- 
quisición de plataformas de 
alerta temprana y control aero- 
transportado (AEW4C), y sis- 
temas no tripulados, la mayo- 
ría de su esfuerzo se centra 
en la modernización de sus 
sistemas de armas operativos, 
intentando dentro de lo posible 
que su industria nacional aca- 
pare este reto. 

Podemos ver en el artículo 
cuáles son las líneas de ac- 
ción encaminadas a lograr es- 
te objetivo, donde destacan 
entre otros la modernización 
de sus F-5E/F Tiger ll, AMX A- 
1, el P-3AM, o sus helicópte- 
ros AH-11A Super Lynx, y HM- 
1 Pantera. 





y Special 
mission 
aircraft 





Roy Braybrook 
Armada International. Vol 38 
no 1. february/march 2014 


armada 


INTERNATIONALE uta 





ha AO 


Una de las soluciones que 
se están adoptando desde ha- 
ce tiempo para abaratar los 
costes en determinadas misio- 
nes es la utilización de plata- 
formas diseñadas inicialmente 
para uso civil; este es el caso 
aplicado en algunas misiones 
“especiales”, tanto militares 
como paramilitares, como son 
la patrulla de fronteras, misio- 
nes de búsqueda y rescate, in- 
filtración y exfiltración de per- 
sonal, y vigilancia marítima en- 
tre las más significativas. 

El método es bastante sen- 
cillo, ya que la adaptación a 
cada tipo de misiones se reali- 
za mediante la integración de 
sensores, equipos de comuni- 
caciones, incluso armamento 
en caso necesario, lo que es 
siempre mucho más económi- 
co que el efectuar el desarrollo 
de una nueva plataforma. 

En el artículo se hace una 
amplia exposición de las plata- 
formas más utilizadas, que 
van desde una simple Cessna 
Enforcer, o una Pilatus PC-12, 
hasta un Gulfstream G550, un 
Saab 340 o el ATR 42/72. 

Entre todas estas platafor- 
mas hay una que destaca por 
su versatilidad y empleo en di- 
ferentes países, es la Beech- 
craft King Air, en diferentes 
versiones y modernizaciones; 
la última de ellas derivada del 
Super King y denominada RC- 
12N/P/Q, espera estar operati- 
va en las fuerzas armadas es- 
tadounidenses hasta el año 
2025. 


DO 
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The Once and 
Future Mobility 
Force 


John A. Tirpak 
Air Force Magazine. Vol 97 
No 3. march 2014 


AIR FORCE 


A da a 





El artículo está centrado en 
los requisitos en los que a par- 
tir de marzo de este año traba- 
jará el Comando de Movilidad 
Aérea de los Estados Unidos 
(AMG), todo basado en la má- 
xima de que tanto las necesi- 
dades como las capacidades 
pueden cambiar en cualquier 
momento, y hay que adaptase 
a ella lo más rápidamente po- 
sible. 

Su flota de transporte se ba- 
sa actualmente en el C-130J 
Super Hércules, el C-17 Glo- 
bemaster l!!, y el C-5M Super 
Galaxy, siendo apoyados bási- 
camente por los KC-135 Stra- 
totanker cuya renovación está 
en marcha con el programa 
KC-46A, cuyos primeros vue- 
los comenzaran en breve, con 
esta flota se espera continuar 
en los próximos 20 años. 

Uno de los retos del Coman- 
do es que sus flotas tengan 
una configuración común, y en 
ello se está trabajando; así de 
las cinco versiones actualmen- 
te operativas del C-17 se irá a 
una sola, modernizando las 
más antiguas. Por otra parte, 
la conversión hacia el C-5M ha 
supuesto la modernización de 
52 plataformas en sus versio- 
nes A/B y C, todos ellos con 
su nueva planta de potencia el 
F138GE; finalmente, el incom- 
bustible Hércules mantendrá 
los nuevos C-130J (alrededor 
de 134 inicialmente), moderni- 
zando parte de sus modelos 
C-130H1/H2 y H3. 


990 





Avionics 
upgrades: 
capability 
beneath the 
skin 





Nick Brown/Caitlin 
Lee/Kelvin Wong 

Jane's International Defen- 
ce Review. Vol. 47 march 
2014 


IHS Jane's International 
Defence Review 





Uno de los avances más 
significativos dentro de la ae- 
ronáutica ha sido el empleo de 
los sistemas que reemplazan 
los controles de vuelo manua- 
les convencionales por una in- 
terfaz electrónica, conocido en 
el ámbito aeronáutico como 
“fly-by-wire”. Esto permitió re- 
ducir el peso de las platafor- 
mas, otorgarles una mayor se- 
guridad, y fundamentalmente 
permite el envío automático de 
señales por parte de las com- 
putadoras de la aeronave para 
realizar ciertas funciones sin 
que intervenga el piloto, como 
ayudar automáticamente a es- 
tabilizar la aeronave. Como 
consecuencia de ello este de- 
sarrollo ha ido ligado al aban- 
dono del enfoque clásico en el 
diseño de los aviones, en los 
que se buscaba una configura- 
ción que fuese estable desde 
el punto de vista aerodinámico 
sin necesidad de actuar sobre 
las superficies de control. 

Pero en el mundo de la tec- 
nología todo evoluciona a una 
gran rapidez, y ahora se va al 
concepto de la aviónica modu- 
lar integrada (IMA), en el que 
se diseñan aplicaciones que 
pueden irse integrando en el 
sistema para modernizarlo y 
reducir costes. El artículo ana- 
liza este nuevo concepto, poco 
desarrollado en las aeronaves 
de combate (Ratfale, F-22, y F- 
35; buen ejemplo de ello, junto 
al A400M), y se centra funda- 
mentalmente en los trabajos 
desarrollados para el C-130 y 
el F-16. 
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Hace 95 años 


Exhibición 


Cuatro Vientos 16 mayo 1919 


a SS.MM. a la sesión 
aviatoria organizada por los avia- 
dores extranjeros, poco después de las 
seis salieron del Regio Alcázar las Rel- 
nas doña Victoria y doña María Cristi- 
na, dirigiéndose a este aeródromo. 


Recibidas por los jefes del Servi- 
cio Aeronáutica, luego de saludar a 
los pilotos ingleses, encabezados 
por el teniente coronel Sanday y el 
mayor Darley, admiraron los vuelos 
de distintas aeroplanos, presencia- 
dos por numerosa concurrencia; en- 
tre ellos, el bombardero de grandes 
dimensiones Handley Page Type V, 
que repetidamente efectuó varios en- 
tre Cuatro Vientos y Madrid, mon- 
tando en él distintos pasajeros, entre 
ellos, varias señoritas. 

Hoy, si ningún inconveniente lo 
impide, el coloso del aire partirá para 
Barcelona. SS.MM luego de felicitar 
a los aviadores, regresaron a Palacio. 











Hace 90 años 


Catástrofe 


Toledo 12 mayo 1924 


p ilotado por el soldado 

alumno Manuel Fernández Ló- 
pez, quien realizaba el último viaje 
para la obtención del título, y al pare- 
cer se había desorientado, en Quinto 
Pradilla, en la Dehesa de Villaverde, 
término de Sonseca, aterrizó el bipla- 
no Avro 504 n* 9 de la Escuela de Al- 
calá. Hecho tan singular, atrajo a la 
totalidad del vecindario del lugar y 
alrededores y pronto el aeroplano se 
vio rodeado de miles de personas. 


Hace 75 años 


Pasadón 


Madrid 20 mayo 1939 


Y omo ya tienen noticia nuestros lectores, (ver RdeAyA 5-1999 y 5- 

Y 2009 ) esta mañana ha tenido lugar en el campo de Griñón, la inaugu- 
ración del monolito, elevado en el lugar donde cayó el laureado coman- 
dante García Morato, y la entrega, por la marquesa del Mérito, de un pre- 
cioso Banderín a la Escuadra de Caza. Del emotivo acto, traemos imagen 
de la sorprendente y espectacular pasada de la GP-1 “Doña Sol” que, pilo- 
tada por el capitán Ultano Kindelán, arrojó flores. 











o 4 
el vigía 
Cronología de la 
Aviación Militar 


Española 


“CANARIO” AZAOLA 
Miembro del IHCA 


Cuando el aviador decidió par- 
tir, al poner en marcha el motor, 
súbitamente, sin que nadie se lo 
pueda explicar, el aparato se lanzó 
hacia el gentío, que si bien retroce- 
dió espantado, arrolló a infinidad 
de personas. El pánico fue inmen- 
so y por el campo quedaron espar- 
cidos numerosos cuerpos heridos 
y algunos muertos; entre estos, se 
tiene la certeza de un matrimonio, 
una señora y un niño, cifra que la- 
mentablemente ha de aumentar, 
dado que ocho de los heridos lo 
son de extrema gravedad. El des- 
graciado soldado aviador ha ingre- 
sado en prisión. 


Hace 85 años 


Cádiz 13 mayo 1929 


levada a cabo la maniobra 
Won la mayor reserva, esta tarde, 
mediante un carro de arrastre ha sido 
botado el hidro Numancia, con el 
que el comandante Franco pretende 
dar la vuelta al mundo. 

Tan solo intervino personal de 
CASA, y cuando los aviadores Ga- 
llarza y Spercer volvieron de Sevilla 
de examinar la pista de despegue uti- 
lizada por el Jesús del Gran Poder, el 
aparato, con las llamativas inscrip- 
ciones M-MWAP en alas y W16 en 
cola, se hallaba ya en el agua. 

Después de las siete fue desama- 
rrado de la boya y ambos realizaron 
el primer vuelo de prueba con un re- 
sultado admirable, que mañana pien- 
san repetir. 


Hace 85 años 


Casablanca 11 mayo 1929 


Yon un día espléndido y en 

J presencia del Sultán, autoridades 
y un enorme gentío, se ha celebrado 
el anunciado Meeting en el que, en 
distintas pruebas, han tomada parte 
el 37 Regimiento de Aviación y una 
escuadrilla española de la base de 
Tetuán. Esta, que maniobró con si- 
métrica precisión, fue muy ovaciona- 
da por el público, en especial por la 
colonia española que compuesta por 
unas ocho mil personas hizo grandes 
manifestaciones de españolismo. 

El teniente coronel Fernández Mu- 
lero recibió el premio de honor del 
presidente de la República francesa, 
consistente en un valioso jarrón de 
Sévres, que lo ofreció a la señora del 
cónsul de España. El residente gene- 
ral francés entregó trofeos, felicitan- 
do a todos los aviadores españoles 
entre los que destacó también, el 
bravo capitán Ricardo Guerrero Ló- 
pez, hermano de la gran actriz Maru- 
ja Guerrero, vencedor en la prueba 
de aterrizaje a punto prefijado. 


Hace 75 años 


Madrid 16 mayo 1939 


p or la Instrucción General 
n? 11, se establece el Orden de 
parada de las Fuerzas Aéreas, para el 
denominado Desfile de la Victoria 
que tendrá lugar el próximo día 19. 
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Hace 75 años 


Invitados 


Vigo 26 mayo 1939 


a por el Gobierno 
alemán, acompañando a la Le- 
gión Cóndor, ha viajado a Alemania 


constituida por representantes de las 
distintas Armas, incluyendo treinta y 
tres aviadores. 

A bordo del transatlántico “Robert 
Ley”, se ha tomado esta fotografía en 
la que vemos (de izq a dcha) al cap. 
Javier Murcia, cte. Antonio Llop, cap. 
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Miguel Guerrero, ctes. José Muñoz, 
Angel Salas y José Sirvent (Artille- 
ría); delante, cap. Joaquín Ansaldo y 
atrás cte. Pedro del RÍO. 

Nota de El Vigía: Como curiosida- 
des de aquel viaje tan interesante y 
apetecible, en el que los alemanes se 
volcaron con sus colegas españoles; 
contaremos, que el teniente José Ra- 
món Calparsoro no asistió, porque 
no le llegó la invitación; y el de igual 
empleo, José Vicente Muntadas, se 
perdió todos los actos, por un ino- 
portuno ataque de apendicitis, por el 
que hubo de ser intervenido en un 
hospital alemán. 








Aviación Legionaria: 4 Grupos de 
SM-79, 1 de BR-20 y 1 de SM-81; 
sendas Escuadrillas de Ro-37, Ba-65 
y G-50; así como 2 Grupos de CR-32. 
Legión Cóndor: 30 He-111; 30 
BF-109 y 3 Do-17. 
Aviación Nacional: 1? Brigada Aé- 
rea Hispana, compuesta por las Es- 
cuadras 1%, con los Grupos 1 y 2 de 
Ju-52; 4%, con los Grupos 15 y 16 de 
SM-81; 5% con los Grupos 17 y 18 
de SM-81, así como el Grupo inde- 
pendiente 7-G-14 de He-70. 

2* Brigada Aérea Hispana com- 
puesta por las Escuadras 2*: Grupos 
3 y 4* de SM-79 ; 3% Grupos 5B* y 6* 





de SM-79; así como los Grupos 8* y 
9 de Ca-310. 

Unidades Autónomas: 7% Escua- 
dra: Grupos 2 y 3 de CR-32 y 5 de 
He-112 

8* Escuadra; Grupos 4-G-2; 5-G- 
17 y 6-G-15. 

Dirección de pasada: De Colme- 
nar Viejo hacia el Sur, pasando por 
la vertical de Fuencarral - Plaza de 
los Ministerios - Paseo de la Caste- 
llana - Paseo del Prado — Neptuno — 
y Atocha, virando aquí a la izquierda, 
para pasar por Vicálvaro y Barajas, 
yendo desde aquí a Colmenar Viejo 
para dar una segunda pasada 








Hace 60 años 


| Modernización 


Getafe 25 mayo 1959 


Yon gran alborozo por parte del personal del Ala n*35, a donde va 
J destinado, llegó esta mañana el primer DC-4 (C.54) que ha tomado 


la matrícula T.4-1. 


A lo largo de los próximos meses se incorporarán cinco más que po- 
tenciarán sensiblemente la aviación de transporte. 

Nota de El Vigía: De aquel gran avión, que ya había demostrado su va- 
lía en la compañía Iberia, el Ejército del Aire en los años 1961-62 adqui- 
rió otras cinco unidades más. Dos T.4 (el 5 y el 10) sirvieron en el Grupo 
de Estado Mayor donde popularmente se les conoció como “La vaca sa- 


grada” y “El choto”. 


Cuando el 2 de marzo de 1977, los seis últimos partían para Sevilla 
—Tablada, donde se efectuaría su desguace, en su febril laborar, habían 
sumado entre todos 80.000 horas de vuelo. Foto Francisco Andreu Plaza. 


Lancome 


La primera pasada sobre la tribu- 
na comenzará a las 11 horas y termi- 
nará a las 11,22 


Hace 50 años 


Estandarte 


Valladolid 10 mayo 1964 


E n un acto de sobria solem- 
A nidad castrense, en la base aé- 
rea de Villanubla,se ha celebrado la 
entrega del estandarte que el Ayunta- 
miento de la ciudad ofrece al Ala de 
Cazabombardeo n? 3. 

Ejerció de madrina doña María de 
los Angeles Valdivielso, esposa del al- 
calde D. Santiago López, quien lo pu- 
so en manos del coronel comandante 
de la Unidad y jefe del Sector Aéreo de 
Valladolid, Ramiro Pascual Sanz 


cuelas de vuelo. 


Hace 30 años 
15 mayo 1984 








Hace 55 años 


Se acabó 


Málaga 8 mayo 1959 


Pp or Orden de la fecha, se ha disuelto la Escuela de Observado- 
res, cuya actividad iniciada en 1938 pasará en adelante a las es- 


En 1944, en pleno apogeo de aquella, NO-DO le dedicó un reportaje, 
del que presentamos este fotograma. 
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Internet y nuevas tecnologías 


ROBERTO PLÁ 
Teniente coronel de Aviación 


http://robertopla.net/ 











INTERNET 
INTERNET DE LAS COSAS 


Uno de los conceptos más repetidos en 
los foros tecnológicos es el del "Internet de 
las cosas". Se refiere al conjunto de disposi- 
tivos cotidianos a los que se ha dotado de 
un acceso a internet. 

¿Qué utilidad puede tener esto?, ense- 
guida se menciona el frigorífico o el horno 
conectados a internet, y para la mayoría de 
las personas esta posibilidad es una autén- 
tica quimera carente de utilidad, pero no 
podemos olvidar que hace muy poco pen- 
sábamos lo mismo de nuestros televisores 
y hoy estos electrodomésticos son sencilla- 
mente ordenadores con forma de pantalla 
plana. 

Una de las principales ventajas de mante- 
ner conectado un electrodoméstico a inter- 
net es permitir que su programación interna 
pueda ser actualizada sin intervención del 
usuario ni visita física del técnico, pero qui- 
zás lo más interesante para el usuario puede 
ser acceder a la información que el elemen- 
to puede proporcionarle y controlar su fun- 
cionamiento. No solo encender la calefac- 
ción poco antes de ir a casa, sino contar los 
productos que tenemos en la despensa o el 
frigorífico, comprobar como avanza el gui- 
so programado en la olla robot de cocina, 
ver quién está llamando a la puerta de casa 
cuando no estamos y conversar con el visi- 
tante, quizás un repartidor, para pedirle que 
deje el paquete que compramos por internet 
en casa del vecino. 





Un buen número de utilidades pueden 
parecer auténticas estupideces, pero deberí- 
amos ser conscientes de que las estupideces 
mueven mucho dinero en los mercados de 
la tecnología. Las mascotas tipo 'Tamago- 
chi', o la maceta que pone un mensaje en 
Twitter cada vez que la riegan, pueden pa- 
recer usos triviales o prescindibles, pero 
atraen a un buen número de gente, se con- 
vierten en tendencias, ... y toman su vía de 
acceso a la red a través de nuestra conexión 
doméstica o de la red de datos móvil a tra- 
vés de nuestro smartphone, o de la propia 
tarjeta de datos que algunos aparatos llevan 
incorporada. 

Todas esas vías de comunicación pueden 
ser vías de entrada de intrusos. Esclusas que 
hay que proteger. Todo dispositivo dotado 
de un software que esté conectado a una red 
de comunicaciones es vulnerable. ¿Qué pa- 
saría sí a través del sistema de riego del jar- 
dín un asaltante pudiera acceder a nuestro 
router y desde allí a las cámaras de seguri- 
dad de la vivienda? O las fotos privadas de 
nuestro ordenador, o acceder al frigorífico 
que compra en el supermercado virtual 
cuando se nos acaba la leche y robar los da- 
tos de nuestra tarjeta de crédito, por no 
mencionar claves o documentos profesiona- 
les que siempre son susceptibles de haber 
llegado a casa desde el trabajo por un des- 
cuido. 

Otras posibilidades de asalto son mucho 
más sencillas y parecidas al molesto spywa- 
re que continuamente intenta 
introducirse en nuestros or- 
denadores. ¿Cuánto valen los 
datos sobre los hábitos de 
millones de personas? Tarde 
o temprano aparecerá el tro- 
yano que espiará nuestros 
hábitos televisivos, o las ho- 
ras a las que estamos o no en 
casa, cuantas veces lavamos 
la ropa o rellenamos la neve- 
ra. Esos datos tienen un valor incalculable 
desde el punto de vista económico y comer- 
cial y no podemos ser tan inocentes de pen- 
sar que una prohibición legal va a impedir a 
los 'malos' intentar conseguirlos. 











El internet de las cosas puede hacernos la 
vida más cómoda e interesante, pero abre 
nuevas puertas que debemos asegurar si 
queremos vivir tranquilos y mantener a sal- 
vo nuestra vida privada y patrimonio. 


a http://delicious.com/rpla/raa833a 


SEGURIDAD 
CUANDO SANGRA EL CORAZÓN 


Una noticia de carácter técnico que ha- 
bría pasado inadvertida a la mayoría de los 
usuarios resulta de suma importancia para 
la seguridad de la red. Por ello saltó a pri- 
meros de abril a la portada de muchos dia- 
rIOS. 

El Proyecto OpenSSL hizo público el lu- 
nes 7 de abril un comunicado en el que avi- 
saba de un grave fallo en algunas versiones 
recientes de OpenSSL, un paquete de herra- 
mientas y bibliotecas que utilizan dos terce- 
ras partes de los servidores de Internet, para 
cifrar sus comunicaciones y contenidos. 

El fallo se encontraba en una librería de- 
nominada 'heartbeat' (latido de corazón) ut1- 
lizada por los protocolos TLS (Transport 
Layer Security) y DTLS (Datagram TLS) 
de OpenSSL. Permitía mantener una comu- 
nicación cifrada abierta mediante señales 
(latidos), pero un fallo en el código hace 
que un atacante pueda obtener trozos de 64 
Kb. de la memoria del servidor. Realizado 
de forma sistemática, puede llegar a obtener 
información muy importante, 
porque por la memoria del 
servidor pasa información 
que puede ser muy crítica en 
manos de un extraño. Ade- 
más el 'asaltante' no deja nin- 
guna huella. De forma muy 
acertada el fallo ha sido deno- 
minado 'corazón sangrante". 

El error se introdujo en 
OpenSSL en diciembre de 
2011 y se ha mantenido en el código de 
OpenSSL hasta la versión 1.0.1 liberada el 
14 de marzo 2012. La versión secundaria 
OpenSSL 1.0.1g liberada el 7 de abril de 
2014 fija (elimina) este error. 
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Desde marzo de 2012 hasta abril de 
2014, esas dos terceras partes de servidores 
de internet que utilizaban las librerías han 
sido vulnerables, de forma que hipotéticos 
atacantes habrían podido desvelar todo tipo 
de datos cifrados en los mismos, incluidas 
contraseñas, datos bancarios, o cualquier 
otro tipo de información. Y lo que es peor, 
prácticamente sin dejar rastro de haberlo 
hecho. A partir del anuncio, las principales 
compañías de la red se han lanzado a un 
análisis de los posibles daños y a advertir a 
sus usuarios que sus datos podrían haber 
quedado expuestos, recomendando cambios 
de contraseñas. Los expertos lo califican 
como el mayor fallo de seguridad produc1- 
do en la red. 

En términos cotidianos, es como si nos 
hubiéramos ido de vacaciones dejándonos 
la puerta trasera cerrada, pero con la llave 
debajo de la alfombra. S1 nadie buscó ahí la 
llave, puede que no nos hayan robado. Ha 
sido un gran peligro, pero no quiere decir 
que nos haya afectado. Sin embargo, si en 
casa teníamos algún secreto, puede que este 
haya quedado desvelado sin necesidad de 
que echemos en falta algún objeto de valor, 
por no mencionar el hecho de que pueden 
haber hecho copias de las llaves que esta- 
ban colgadas a la vista. Por tanto puede que 
nadie haya entrado en nuestra casa o puede 
que nuestros secretos y nuestras llaves estén 
en manos de desconocidos. Se impone un 
inventario y un cambio de cerraduras... 

El fallo no afecta a los ordenadores o el 
software que puedan utilizar el usuario, sino 
en el software del servidor. Por eso han sido 
las compañías que poseen estos servidores 
en internet los que han tenido que actuali- 
zarlos para eliminar las versiones defectuo- 
sas. A los usuarios se les ha recomendado 
que después del cambio actualicen sus con- 
traseñas, que podrían haber quedado ex- 
puestas y en poder de alguien que hubiera 
realizado una intrusión. Si no lo han hecho 
ya, es muy recomendable hacerlo, especial- 
mente aquellos que para realizar un menos 
esfuerzo de memoria, usan siempre la mis- 
ma clave en varios servicios. 


http://delicious.com/rpla/raa833b 


CIBERGUERRA 


PRIMERAS JORNADAS DE 
CIBERDEFENSA 


El Mando Conjunto de Ciberdefensa de 
las Fuerzas Armadas (MCCD) organizó la 
primera edición de las jornadas de ciberde- 








fensa, que se desarrollaron entre los días 31 
de marzo y el 3 de abril en el Centro Supe- 
rior de Estudios de la Defensa (CESEDEN) 

El lema elegido en la primera edición de 
las Jornadas de Ciberdefensa, "Construyen- 
do la Ciberdefensa en España", refleja la 
firme voluntad de que estas jornadas sirvan 
de manera efectiva al propósito de crear un 
punto común para construir una sólida con- 
ciencia nacional de ciberdefensa, contando 
para ello con la participación de cuantos tie- 





nen alguna responsabilidad en la materia: 
las Fuerzas Armadas, las Fuerzas y Cuerpos 
de Seguridad del Estado, la Administración 
Pública en general, la Industria Nacional, el 
sector académico español y, como pieza 
clave de todo ello, las personas. 

Las jornadas fueron inauguradas por el 
ministro de Defensa acompañado por el je- 
fe del Estado Mayor de la Defensa, almi- 
rante general Fernando García Sánchez y el 
director del Centro, teniente general Alfon- 
so de la Rosa. Durante las palabras de inau- 
guración, Pedro Morenés resaltó que "la ci- 
berdefensa es imprescindible porque el ci- 





berataque es una de las agresiones más bru- 
tales que puede recibir una sociedad", y ha 
asegurado que "es fundamental la capaci- 
dad industrial para desarrollar nuestros pro- 
pios mecanismos de seguridad en ciberde- 
fensa”. 

Las jornadas se estructuraron de manera 
temática, con cada uno de los días dedicado 
a un aspecto distinto de la Ciberdefensa. De 
esta manera, el día 31 de marzo se trataron 
los aspectos generales, En la primera sesión 
de las jornadas, intervino el general de bri- 
gada, Carlos Gómez López de Medina, jefe 
del Mando Conjunto de Ciberdefensa 
(MCCD), presentando el mismo y haciendo 
un desarrollo de sus funciones. 

El día 1 de abril se trataron las acciones 
de ciberdefensa, el 2 de abril cuestiones re- 
lacionadas con la Explotación (ciberinteli- 
gencia), y el 3 de abril fue el día dedicado a 
la respuesta (Acciones ofensivas). 

Las mesas redondas fomentaron la parti- 
cipación de todos los participantes, entre los 
cuales hay que mencionar especialmente al 
sector industrial, que expuso conceptos re- 
lacionados con distintos escenarios y ame- 
nazas, tratando las posibles formas de abor- 
darlas mediante demostraciones concretas, 
esencialmente prácticas y muy participati- 
vas, desarrolladas por las tardes. 

Tras el éxito de estas primeras jornadas 
cabe esperar que la convocatoria se repetirá 
en los proximos años. 


http://delicious.com/rpla/raa833c 


ye Los enlaces relacionados con este artículo pue- 
den encontrarse en las direcciones que figuran 
al final de cada texto 
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EL MUNDO ÁRABE EN LA 
ENCRUCIJADA. Fundación Se- 
minario de Investigación para la 
Paz (www.seipaz.org). Volumen 
de 402 páginas de 17x24 cm. 
Edita Mira Editores S.A., C/Dalia, 
11, 50012 Zaragoza. Diciembre 
de 2013. www.miraeditores.com 


Una generación de jóvenes se 
levantaron contra regímenes dic- 
tatoriales y corruptos reclamando 
participación y democracia, en la 
conocida como "Primavera Ara- 
be”. Alos que vivimos en esta ori- 
lla del Mediterráneo lo que suce- 
da a las sociedades árabes no 
puede dejarnos indiferentes. Este 
libro aporta claves para paliar va- 
cíos, avanzar en el conocimiento 
de ese mundo y ayudar a com- 
prender los procesos que se es- 
tán desarrollando en esos países. 
Se expone la plural realidad ára- 
be actual y "se abordan los siste- 
mas políticos, los conflictos, la si- 
tuación económico-social, los flu- 
jos migratorios, el reto que 
afrontan las sociedades árabes al 
tratar de aunar tradición y moder- 
nidad, la convivencia de religio- 
nes que se dan en algunos paí- 
ses y las iniciativas políticas que 
han tratado de armonizar las rela- 


ASES DE LA AVIACIÓN RE- 
PUBLICANA (IV) (1936-1939). 
Colección StuG3. Rafael A. Per- 
muy López y Lucas Molina Fran- 
co. Volumen de 48 páginas de 
17x24 cm. Edita Galland Books 
Editores S.L.N.E. Septiembre de 
2013. www.gallandbooks.com 


Última entrega de la serie de 
este título, en la que el autor 
aplica la palabra "as" -aviadores 
con cinco o más derribos- a los 
pilotos más destacados de la 
Aviación gubernamental, ya 





ciones de vecindad con España y 
con Europa". Son alrededor de 
360 millones de habitantes de 22 
países que forman el mundo ára- 
be, una población que se ha des- 
plazado del campo a la ciudad y 
con la característica fundamental 
de su juventud. Es un libro nece- 
sario para entender aspectos de 
la actualidad del mundo árabe y 
que están presentes en las noti- 
cias diarias, como la inestabilidad 
política y la incertidumbre de lo 
nuevo, y con la esperanza de un 
futuro más abierto y libre. 


ALAS PROTECTORAS. HIS- 
TORIA DE LA AVIACION MILI- 
TAR EN CANARIAS. Manuel Ra- 
mos Almenara. Volumen de 138 
páginas de 17x24 cm. Edita la 
Real Sociedad Económica de 
Amigos del País de Gran Cana- 
ria. Abril de 2010. 


En este trabajo el autor "refle- 
xiona sobre la importancia alcan- 
zada por la Aeronáutica desde 
sus orígenes hasta nuestros días, 
con una exquisita y amena lectu- 
ra, donde ofrece al lector, de una 
forma clara y sencilla, un sobre- 
vuelo histórico de lo que fue y lo 
que es el desarrollo de la Avia- 
ción Militar en Canarias". La obra 
está formada por siete capítulos 
en los que cronológicamente van 
apareciendo los orígenes tanto 
de la Aeronáutica en general co- 
mo de la Aviación militar, el impul- 
so generado en su desarrollo por 
las dos Guerras Mundiales del si- 
glo XX, a las hazañas aéreas que 


fueran de caza o de bombar- 
deo. Se centra en estudiar la 
evolución de las unidades si- 
guientes, destacando los datos 
biográficos de los pilotos más 


E 
y ASES DE LA AVIACIÓN 
REPUBLICANA 0) 














situaron a los aviadores españo- 
les entre los mejores del mundo, 
a la integración de Canarias en el 
ámbito aeronáutico, su historia y 
la estructura orgánica de las uni- 
dades en ellas desplegadas, ade- 
más de otros relatos relacionados 
con esta región. Dedica un re- 
cuerdo especial al primer vuelo y 
a los primeros aviones en la islas. 
Afirma que "a esta historia de 
pensamiento y sentimiento y de 
compromiso he de añadir la in- 
tención de homenaje y memoria 
a los vuelos pequeños y grandes 
que la Aviación española y sus 
aviadores han realizado". Es un 
interesante libro de consulta para 
los que deseen una primera apro- 
ximación a la historia de la Avia- 
ción Militar en Canarias. 


_ HISTORIA MILITAR DE ESPA- 
NA. III EDAD MODERNA. ll ES- 
CENARIO EUROPEO. Dirigida 
por Hugo O'Donnell y Duque de 
Estrada. Coordinadores científi- 
cos: Enrique García Hernán y Jo- 
sé María Blanco Núñez. Coordi- 
nador Tomo lll: Luis Ribot. Volu- 
men de 733 páginas de 17x24,8 
cm. Edita el Ministerio de Defen- 
sa, Secretaría General Técnica. 
Catálogo General de Publicacio- 
nes Oficiales. Mayo de 2013. 
http://www.publicacionesoficiales. 
boe.es 


El libro trata de lo militar espa- 
ñol de los siglos XVI y XVII en el 


significativos que en ellas sirvie- 
ron, bien como jefes de grupo o 
de escuadrilla: del Grupo n* 15 
de Polikarpov R.5 "Rasante", el 
comandante Fernando Hernán- 
dez Franch y el capitán Santia- 
go Capillas Goiti; del Grupo n” 
20 de Polikarpov RZ "Natacha", 
teniente coronel Abelardo More- 
no Miró; del Grupo n* 25 y las 
Escuadrillas Independientes de 
Polikarpov RZ "Natacha", capi- 
tán José María del Romero Fer- 
nández, capitán José Sabaté 
Martínez, mayor Antonio Salue- 





escenario europeo. El movimiento 
cultural conocido como Renaci- 
miento, "tuvo su expresión de for- 
ma señalada tanto en el pensa- 
miento militar, como en la dogmá- 
tica y la praxis de la guerra. Los 
monarcas de la Casa de Austria y 
su ejército dieron el período más 
brillante de la historia militar de 
España, haciendo posible la su- 
premacía española en la política 
internacional. La monarquía espa- 
ñola poseía dominios en los cua- 
tro continentes entonces conoci- 
dos, aunque su ejército era estric- 
tamente español y europeo y su 
actuación se limitaba a dicho ám- 
bito, incluida la ribera africana del 
Mediterráneo occidental, y sus 
soldados eran europeos, no solo 
súbditos del rey de España, sino 
también extranjeros de variada ín- 
dole. Son tres los pilares de la 
nueva forma de hacer la guerra: 
la infantería como fuerza de cho- 
que; la aparición de las armas de 
fuego y su integración en la fuer- 
za, lo que supuso que la caballe- 
ría se armase de forma similar 
pero adaptada; y el perfecciona- 
miento de la artillería. La imitación 
llevó a un equilibrio en el modo de 
actuar de los ejércitos y lo que 
acabó predominando no fue ni la 
táctica ni el armamento, por todos 
asumidos, sino las dotes del ge- 
neral, el valor, la disciplina, la lo- 
gística y, por supuesto, la disponi- 
bilidad de medios financieros. 


EDAD MODERNA 
IL ESCENARIO EUROFEL 





ña Lucientes, mayor Aurelio Vi- 
llimar Magdalena; del Grupo n* 
30 de Polikarpov RZ "Natacha", 
mayor Valentín Pelayo Berra, 
mayor Juan de Vargas Barberá, 
mayor José Sánchez Calvo, ca- 
pitán Francisco Hernández 
Chacón, capitán Alfredo Cerve- 
ra Pérez y capitán Eustaquio 
Gutiérrez Ramírez. El libro con- 
tiene numerosas fotografías, 
perfiles de aviones, láminas de 
uniformidad y figuras y objetos 
de los pilotos de la Aviación re- 
publicana. 
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El pone a disposición del usuario la colección digital 
de los magníficos fondos que se custodian en sus archivos, bibliotecas y 
museos. Esta colección se compone de una variada tipología documental 
como son códices, impresos, grabados, videograbaciones, fotografía, etc., 





importantes series documentales y museiísticas, de gran antiguedad, belle- 
za e interés temático, cuyo conocimiento es indispensable para la cultura 
española. Además, esta biblioteca virtual da acceso al repositorio institucio- 
nal que recoge las publicaciones oficiales y científicas de este ministerio. 





Archivo Histórico del Ejército del Aire (AHEA) 


Lo cerca de 7.000 metros lineales de documentación que se custodian en el AHEA constituyen una fuente de primer 
orden para los estudios sobre la historia de la aeronáutica española y sobre el Ejército del Aire en todos sus aspectos. 
Los fondos depositados están abiertos a la consulta por investigadores, aficionados a la aeronáutica o particulares 
con un sencillo trámite. El AHEA acepta donaciones de documentos y material gráfico de propiedad privada 
relacionado con la aeronáutica o el Ejército del Aire. 


Avenida de Madrid, 1 - Telf. 91 665 83 40 - e-mail: aheaOea.mde.es 
Castillo Villaviciosa de Odón 
28670 VILLAVICIOSA DE ODON. MADRID 


